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“Le vieux Paris n’est plus; la  forme d’une ville change plus vite, hèlas, que le coeur d’un mortel” 
Charles Baudelaire in “Tableaux parisiens LXXXIX, Les fleurs du mal”, Paris 1959
.Esquiço de Le Corcusier em “El urbanismo de los tres establecimientos humanos”
1_INTRODUÇÃO
 Restringindo o âmbito de estudo à cidade de Paris e perante a condição urbana dos dias de hoje, na qual 
a cidade parece ter dado lugar a uma mera aglomeração urbana, torna-se necessário, e diria até urgente questionar 
se, actualmente, é possível desenhar e compreender uma urbe como a de Paris. Torna-se assim pertinente tentar 
perceber se esta cidade única e inigualável caminha como tantas outras no sentido da homogeneização e da perda de 
identidade.
 Nunca foram produziram tantos planos, tanta cartografia, levantamentos, estudos, atlas, ou documentos es-
tatísticos como para a cidade de Paris ao longo destes últimos duzentos anos, contudo, todo o seu carácter estratégico 
esbarrou na eterna vontade de se assistir a tudo em tempo real. Os problemas que pretendo apresentar e analisar, são 
aqueles que mais preocuparam ao longo das décadas, os urbanistas, arquitectos e políticos parisienses, e que maior 
controvérsia suscitaram. Sendo assim a escolha de Paris e sua periferia, não recaiu apenas na sua importância como 
cidade natal, ou como cidade de acolhimento durante a minha experiencia Erasmus, mas sobretudo na forte herança 
urbana e arquitectónica que esta apresenta como centro cultural do mundo ocidental.
 Aldo Rossi referiu no seu livro A cidade como arquitectura “…não podemos considerar o estudo da cidade 
simplesmente como um estudo histórico (…) a fim de evitar que a história da cidade se resolva unicamente nas per-
manências”, e é neste contexto que a primeira parte do presente trabalho propõe uma abordagem que apresente e 
conduza ao conhecimento da evolução morfológica desta grande malha urbana. Não se pretende escrever a história 
da cidade de Paris ao longo dos últimos duzentos anos, mas sim apresentar as principais etapas de desenvolvi-
mento da sua estrutura, interpretando a sua influência na morfologia actual. Procura-se assim entender, através de 
momentos nos quais se verifiquem introduções de novas variáveis que vêm revelar-se elementos de agitação desta 
estrutura urbana, como, esta malha se alterou ao longo dos tempos, ou seja, perceber o processo de construção desta 
cidade.  
 A falta de espaços livres, em detrimento de grandes massas edificadas, a presença inequívoca de elementos 
que determinam fronteiras e limites urbanos, como o anel periférico, veio juntar-se a desarticulação entre o espaço 
natural e o espaço urbano, os problemas de escala, e os novos centros polarizadores, todos eles elementos sinónimos 
de descontinuidade e ruptura que caracterizam a região parisiense. O brusco aparecimento e domínio do automóvel 
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contribuiram para a desorganização desse mesmo espaço, em vez de servir de elemento estruturador, fazendo com 
que a paisagem de Paris se desagregasse, apresentando desta forma, uma nova identidade. Sendo assim, este estu-
do obrigou-me a recuar até ao século XIX, época das grandes intervenções de Haussmann, na qual a capital francesa 
começou a evidenciar as primeiras marcas deste processo de “desagregação”.
 Após esta primeira parte, que constitui uma abordagem mais analítica e histórica, pretendo sintetizar, em 
termos de conclusão, algumas problemáticas levantadas ao longo do trabalho. Estas conclusões serão apresentadas 
segundo um carácter mais prático, sob forma de projecto urbano.
 Uma imagem satélite permite-nos perceber Paris e toda a sua região de uma só vez, mas esta imagem 
decompõe-se em múltiplos ecrãs no momento em que descemos à terra. Serão três desses ecrãs motivo de reflexão 
na segunda parte deste trabalho, mais precisamente as zonas de Boulogne-Billancourt, Aubervilliers e Poissy. Neste 
contexto, reflectindo sobre a metáfora de Le Corbusier, apresentada no seu livro Le Urbanisme, e mais recentemente 
retomada por Lebbeus Woods, na qual o papel do arquitecto é comparado ao de um cirurgião no momento de inter-
vir no corpo doente da cidade coeva, proponho suturar as margens desta região através de um conjunto de ideias 
genéricas, para locais específicos. Inseridas numa estratégia de desenho urbano, estas propostas procurarão estrutu-
rar e confrontar o desenho da cidade de Paris, sendo ao mesmo tempo capazes de levantar questões que possibilitem 
abertura de portas a novas reflexões e discussões em torno desta matéria. 
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2_200 ANOS DE CIDADE
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.Planta para Paris, Haussmann, 1851
A CIDADE DE HAUSSMANN
 Na segunda metade do século XIX, o poder político operou nas cidades uma ampla mudança, levando a cabo 
ousados projectos de renovação urbana, no qual o cidadão era um mero espectador e ao mesmo tempo o principal 
beneficiário desta radical transformação do ambiente urbano. Deste modo, surgia um novo cenário construído, uma 
inovadora concepção de vias e de espaços, um redimensionamento funcional e estrutural assumido como um ideal 
colectivo de modernidade.
 A necessidade de liberdade que se fazia sentir em Paris durante o século XIX, levou a cortar, abrir e es-
ventrar a cidade, sendo o barão Haussmann, a mando de Napoleón III, responsável por tal “cirurgia”. Este foi sem 
dúvida o período da história que mais contribuiu para a formação da imagem da cidade, no qual a rua se converte no 
elemento mais importante da cidade. Na segunda metade do século XIX, o poder político operou nas cidades uma 
ampla mudança levando a cabo ousados projectos de renovação urbana, onde o cidadão era o espectador e principal 
beneficiário de uma radical transformação morfológica e funcional do ambiente urbano. Deste modo, surgia um novo 
cenário construído, uma inovadora concepção de vias e de espaços abertos, um redimensionamento funcional e es-
trutural, assumido como ideal colectivo de modernidade. Em nenhuma outra cidade daquele período, a transformação 
derivada do desenvolvimento industrial se havia manifestado de forma tão contundente. 
 No caso da cidade de Paris, esta foi palco da modernidade do século XIX, através de uma ampla intervenção 
em termos de embelezamento, circulação e infra-estrutura, liderada pelo barão Haussman, entre 1853 e 1870, tendo 
mesmo perdurado até 1927 com a construção do último boulevard haussmaniano. A reforma de Paris alimentou a 
utopia da transformação de grande parte das metrópoles do velho e novo mundo ocidental, tornando-se o modelo 
mais difundido e utilizado na modificação da fisionomia das metrópoles até meados do século XX. Inúmeros autores 
reconheceram que a capital francesa foi referência de modernização não só para importantes cidades europeias, 
como também para cidades americanas. 
 Entre 1851 e 1870, uma série de circunstâncias favoráveis, entre elas a existência de leis sobre expro-
priação higiene, permitem a Georges Eugéne Haussmann realizar um vasto programa de transformações no espaço 
urbano parisiense. Usando a sua grande capacidade de gestão, planificou a reestruturação da cidade nos aspectos 
estruturais, paisagísticos, técnicos e financeiros. A premissa utilizada era o alinhamento e a ordem, a partir de uma 
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.Planta de La Voie Triomphal [desde La Défense até Les Tuileries]
.La Voie Triomphal
.Principais eixos de circulação da cidade de Paris
lógica embelezadora e higiénica. Haussmann considera parte das intervenções anteriores pontuadas por grandiosos 
complexos monumentais entre os quais predominavam as praças dos séculos XVII e XVIII, o conjunto dos Invalides e 
a sequência monumental do conjunto île de la Cité, Louvre, Tuileries, Champs Elysées e l’Etoile, que constituía uma 
grandiosa directriz urbana. A partir daí, a abertura de ruas mais densamente arborizadas e mais bem iluminadas (que 
cortam em todos os sentidos o organismo medieval unindo as margens do Rio Sena e prolongando-se até à periferia) 
e a inclusão no corpo da cidade de grandes parques públicos, como o Bois de Boulogne e o Bois de Vincennes, con-
stituem as principais realizações.
 As longas perspectivas de avenidas, os boulevards com edifícios monumentais como plano de fundo, assim 
como a regularidade e uniformidade da arquitectura das fachadas nas praças e nas ruas mais importantes, deram ao 
plano uma estruturação imponente e uma atitude que correspondia à tendência que se observava continuamente no 
século XIX de enobrecer as necessidades técnicas com finalidades artísticas.
 Quando Haussmann planificou a nova rede urbana, parte mais marcante do seu trabalho, mostrou vontade 
de prolongar as avenidas de maneira a integra-las no sistema de circulação da cidade. Uma série de ruas diagonais 
foram construídas de forma a estabelecerem ligação entre os boulevards exteriores e interiores. Desta forma Haus-
mann projecta o seu sistema de circulação, não simplesmente, integrando as ruas já existentes, mas utilizando tam-
bém alguns espaços antigos da cidade, tal como a praça da Concorde, utilizando-a como centro de redistribuição da 
circulação.
 Os dois grandes eixos transversais que vão de Norte a Sul e de Este a Oeste, cruzando-se no centro da 
cidade, são os elementos mais importantes da rede criada por Haussmann, ficaram conhecidos como la grande croi-
sée. As alamedas e avenidas eram ladeadas de largos passeios, acompanhadas por extensas linhas de árvores, que 
contribuíam bastante para a abstracção do resto da cidade, proporcionando-lhe espaços abertos e um espectáculo 
permanente e acessível a todos. Os quiosques proliferaram e ocuparam uma importante parte dos espaços pedonais, 
provocando protestos por parte da população e da própria imprensa. Em 1891, os passeios das alamedas e avenidas 
parisienses encontravam-se de tal maneira ocupadas por mobiliário urbano, que dos trinta a quarenta metros de lar-
gura das alamedas, apenas restavam um par de metros de espaço de circulação para os peões.
 Nos anos que seguiram á renovação levada a cabo por Haussmann, estas alamedas e avenidas tornam-se 
um ícone da cidade de Paris. A vida urbana era essencialmente pública, a rua era um cenário no qual se representava 
a peça da cidade. Toda a diversidade e a vitalidade parisiense, desde a abertura social, a riqueza, o esplendor e a 
moda, estavam presentes nestas avenidas. 
 As vias projectadas por Haussmann, não foram construídas na sua totalidade, antes da sua reforma, mas 
o seu programa eram tão lógico na época, que a sua concretização era uma prioridade. Artérias como a avenue de 
L’Opéra Garnier e o boulevard Henry-IV tinham sido finalizados pouco tempo depois da sua reforma, outros apenas 
foram concluídos algumas décadas mais tarde, datando de 1927 a conclusão destes trabalhos. Haussmann havia 
concebido a sua obra sobre a hipótese na qual a circulação era um elemento decisivo na urbanização contemporânea. 
Apesar de toda a controversa que acompanhou estas mudanças radicais, introduzidas por Haussmann, no tecido ur-
bano, o seu nome deveria ser recordado com admiração por aqueles que consideram a sua obra como sendo decisiva 
para o funcionamento da cidade. 
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.Avenue de L’Opéra Garnier
 Muitas questões se levantaram ao longo dos tempos, acerca da herança deixada pelo barão Haussmann 
à cidade de Paris e ao urbanismo em geral, o qual foi profundamente influenciado pela personalidade desta grande 
figura. Ao longo dos anos o “espectáculo” das ruas de Paris muda, mas continua a decorrer nas mesmas. A organiza-
ção urbana de Haussmann perdurou ao longo dos anos, aceitou as mudanças da vida social e impôs-se. Chegando 
mesmo ao ponto de que os próprios parisienses a aceitassem como a sua escola primária de urbanismo.
  No momento em que a cidade surge essencialmente como um problema técnico, a intervenção deste re-
formista assemelhasse à forma como um engenheiro aborda a problemática da cidade. Contudo, no final do século 
XIX, surgiram novos estudos relacionados com o desenvolvimento urbano, pondo em causa, pela primeira vez, a obra 
de Haussmann. Em 1889, o austríaco Camillo Sitte publica um trabalho, no qual analisa vários conjuntos urbanos da 
época, sugerindo um novo urbanismo. 
 Numerosos críticos, viram nas grandes perspectivas rectilíneas e nas fachadas uniformes, o reflexo de uma 
concepção fria e mecanizada do plano urbano. As novas vias perfuravam Paris sem ter em atenção a topografia nem 
aos edifícios já existentes. No decorrer destas demolições, a Île de la Cité, uma das zonas mais antigas da cidade, 
havia sido completamente arrasada, e o seu tecido urbano denso e compacto havia sido substituído por edifícios 
aministrativos com proporções grotescas para a época. Apenas exemplos como a catedral de Notre-Dame e a igreja 
de Sainte-Chapelle sobreviveram, embora com a sua envolvente completamente alterada.
 Na sua acção de renovação, Haussmann tinha pegado na cidade tal qual ela se encontrava, ou seja, 
com as suas dimensões monumentais e a sua forte densidade populacional. Toda a sua obra foi sustentada pelo 
reconhecimento obtido como componente fundamental da civilização moderna, o que levou com que em 1898 Ebenezer 
Howard publicasse o tratado que iria estar na base do movimento das cidades-jardim. Howard afirmava que os 
problemas da cidade moderna tinham raízes demasiado profundas para que fossem resolvidas à base de vias renova-
das e equipamentos melhorados. Segundo ele, não se podia combater o aumento dos preços do solo, a especulação, 
as tensões sociais, o barulho, a falta de condições, a não ser através de um programa sistemático de descentralização, 
e da criação de novas cidades construídas segundo uma concepção global. O sucesso deste movimento conduziu a 
um enumero grupo de urbanistas franceses a virar-se para a Inglaterra, na altura local no qual surgiram vários con-
ceitos inovadores ao nível de panificação urbana, as chamadas New Towns baseadas no conceito de cidade-jardim. 
Este conceito mostra a cidade como um local vivido e para viver, um local com menos preocupações em relação às 
perspectivas monumentais como as de Paris. Daí alguns apoiantes deste tipo de conceito considerarem que uma 
cidade como esta, não estaria feita para o Homem. 
 Apesar das críticas às quais foram sujeitas, as obras de Hassmann não foram desacreditadas. A largura das 
suas avenidas, o ideal de grandiosidade, continuou a manter o espírito sedutor das intervenções do barão. Chegando 
mesmo a seduzir Daniel Burnham, que em 1909, apresentava o seu projecto de renovação da cidade de Chicago 
da seguinte maneira “uma tarefa equivalente à que Haussmann realizou em Paris deve ser efectuada em Chicago 
se queremos melhorar as condições de vida intoleráveis que resultam, inevitavelmente, do crescimento rápido da 
população”1.
 Embora os programas e obras concebidas por Hassmann continuassem a influenciar o desenvolvimento 
de Paris, o ritmo da construção, foi contudo travado, no início do século XX pelas crises financeiras e pela indecisão 
1.Daniel Burnham, “A Plan for Chicago”, Commercial Club, Chicago, 1909, p.18
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2.Le Corbusier, “La Ville radieuse”, Édition de l’Architecture d’aujourd’hui, Boulogne, 1935;
3.Designação atribuída aos subúrbios/periferia dos grandes aglomerados urbanos franceses; 
do governo. Algumas das ideias mais interessantes do início do século surgiram com Eugène Hénard. Filho de um 
arquitecto parisiense, Hènard tinha estudado no atelier do seu pai, na escola de belas artes. Em 1882 dá entrada no 
serviço de trabalhos da cidade de Paris, serviço que geria os trabalhos públicos municipais. Durante a sua passagem 
por este serviço, os trabalhos realizados na cidade, foram considerados modestos. Mas Hènard ficou conhecido pelo 
seu interesse pela existência de um plano urbano global. Chegando mesmo, entre 1903 e 1909, a publicar uma série 
de estudos sobre a planificação de Paris.
 Embora a passagem de século fosse marcada pela importância atribuída aos aspectos sociais do urbanismo, 
Hènard, notoriamente marcado pela obra de Haussmann, revelava particular interesse na estrutura física da cidade e 
na sua adaptação às necessidades da era moderna.
 Á medida que os anos foram passando, alguns modernistas continuaram a afirmar que os largos eixos aber-
tos por Haussmann eram bastante tímidos para as necessidades de uma cidade como Paris. Para Le Corbusier, que 
nunca se cansara de elaborar projectos para a capital francesa, o tecido urbano concebido por Haussmann, deveria 
ser eliminado, dando preferência a um espaço totalmente reestruturado no qual torres, espaçadas umas das outras, 
rodeadas de grandes superfícies planas e arborizadas, seriam acessíveis por vias rápidas que viriam substituir as 
avenidas. Contudo, Le Corbusier nunca deixou de revelar uma grande admiração pelo trabalho realizado pelo barão.
 “Oeuvre titanesque. On tire son chapeau! Paris vit aujourd’hui des travaux d’Haussmann”2
 A sua obra apontou essencialmente para o futuro, tentando desde logo incorporar a banlieue3 de Paris, que 
não iria tardar em surgir. A capital francesa mudou com estas intervenções, e continuará a mudar com o passar do 
tempo. Actualmente é uma região fortemente urbanizada onde o centro histórico tem um papel especial e simbolica-
mente essencial. A imagem tradicional de Paris é indispensável ao seu poder de atracção, portanto a grandeza desta 
nunca dependeu de um conjunto de edifícios nem de uma configuração de ruas específicas. Poderá perder-se o 
prazer de contemplar o horizonte, mas a vitalidade do seu coração continuará a impor o respeito e a força que todos 
reconhecem a esta cidade. 
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INFRA-ESTRUTURAS/sistemas de mobilidade na capital
.Cicatriz causada no tecido urbano de Paris [Gare de Saint-Lazare]
.Importância das redes de caminhos-de-ferro no desenvolvimento da 
região parisiense, Le Corbusier “Los 3 establecimientos humanos” 
.Diagrama de intensidade dos fluxos das diferentes Gares 
da cidade
.Gare de Montparnasse
 O conjunto de artérias herdadas ao longo dos séculos pela cidade capital francesa apresenta-se como uma 
apertada rede de “ruas corredores”, com inúmeros cruzamentos, a cada dez, vinte ou quarenta metros, derivadas 
de uma cidade fortificada, complementada com uma rede mais vasta, estabelecida por razões mais políticas que 
urbanísticas por Louis XIV, Napoleón I e Haussmann. É por estas redes que se irão disparar as novas velocidades 
dos tempos modernos. Mas mesmo antes da velocidade do automóvel, estas artérias iriam sofrer profundas incisões 
causadas pela introdução do caminho-de-ferro, e construção das respectivas gares que ainda hoje ladeiam o centro 
de Paris.
 Depois do desaparecimento, em 1675, do transporte colectivo de tracção animal, foi necessário esperar 
até finais do século XIX para que a cidade de Paris pudesse usufruir novamente de um sistema deste género. Nesta 
altura o eléctrico tinha então um papel preponderante no sistema de transportes da cidade, graças ao seu conforto, 
velocidade e ao facto das suas linhas estarem sempre associadas, devido ao seu tamanho, às grandes avenidas tra-
çadas por Haussmann. Em 1873 foram aprovados novos traçados para o eléctrico, os quais iriam tornar este meio de 
transporte, um dos elementos mais importantes na articulação entre o centro e a periferia, favorecendo desta forma a 
deslocação da habitação para os operários para os limites exteriores da cidade. Contudo em 1929, o eléctrico viria a 
ser substituído por completo pelo autocarro.
“…no século XIX surge a linha de caminhos-de-ferro: é o rebentar das cidades, e dos primeiros subúrbios.”4 
  Mesmo sendo assegurada pelo eléctrico e pelo autocarro, a ligação entre Paris e a sua periferia, viria mais 
tarde a depender de um sistema ferroviário. As primeiras linhas de caminhos-de-ferro que chegaram à cidade de Paris, 
mais do que estabelecer uma ligação com os arredores, surgiram com intuito de ligar a cidade às províncias longín-
quas. 
 Em meados do século XIX o comboio ainda não era um meio de transporte muito utilizado nas deslocações 
diárias, pois a carga horária laboral não permitia longos trajectos entre o domicílio e o local de trabalho. Com o aproxi-
mar do final do século, a diminuição dessa carga horária, acompanhada de uma descida dos preços dos bilhetes, 
encorajou a população á utilização deste meio, transformando-o no meio de transporte mais recorrente nas ligações 
diárias entre o centro e a periferia parisiense. A utilização destes comboios verificou um crescimento ainda maior após 
a Primeira Guerra Mundial. O melhoramento deste serviço, a construção anos mais tarde do anel periférico, junta-
mente com a forte especulação imobiliária que se fazia sentir nas zonas periféricas, foram os grandes culpados pelo 
avanço dos limites habitacionais suburbanos de Paris. Este sistema ferroviário da banlieue parisiense continuaria a 
desenvolver-se até meados do século XX. 
 Foi sem dúvida a rede de caminhos-de-ferro que veio revolucionar as condições de acessibilidade ao centro 
de Paris e permitiu uma boa ligação com a sua periferia. Toda ela seguia uma lógica capilar de distribuição, tendo 
como pontos de chegada uma série de estações finais que rodeavam o centro da cidade. Ainda hoje, a presença 
destas gares, como por exemplo a Gare de Montparnasse, ou a de Saint-Lazare deixam bem patentes as profundas 
cicatrizes causadas no tecido urbano de Paris.
 “Uma cidade feita para a velocidade é uma cidade destinada ao sucesso”5
 Na época do automóvel, os eixos de circulação reclamavam uma renovação a nível das proporções. A veloci-
dade simples do cavalo tinha sido substituída por uma velocidade, completamente diferente, proveniente da mecânica. 
4. Le Corbusier “Los 3 establecimientos humanos”; p.150; (tradução do autor)
5. Le Corbusier  “Vers une architecture”; 1923
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.1ª aplicação de um sistema de rotunda em Paris .Circulação no centro da cidade
.Esquema de circulação na capital francesa segundo Eugéne Hénard
Haussmann tinha realizado progressos notáveis em relação aos problemas do tráfego, antecipando-se desde logo aos 
problemas que iriam surgir a este nível, com a entrada do novo século.  
 Em finais do século XIX, início do XX, apesar dos trinta metros de largura que grande parte das avenidas 
apresentava, o tráfego parisiense era considerado caótico. O pior cenário viria a verificar-se com a passagem de 
século acompanhada pelo aparecimento do automóvel. As tentativas para solucionar este problema de circulação 
resumiram-se à criação de ruas novas. Veículos de diferentes velocidades, continuavam a circular nas mesmas vias, a 
circulação fazia-se a um ritmo lento devido a inúmera quantidade de cruzamentos, e a esta desordem ainda se juntava 
a ausência de regras e leis de trânsito.
 À medida que o século XX avançava e o automóvel reforçava a sua presença, vários teóricos modernistas, 
começaram a encarar uma possível reorganização do tecido urbano de Paris. A velocidade e a potência do automóvel 
exigiam um fluxo contínuo de circulação, isolado de espaços pedonais e zonas habitacionais. Os modernistas de en-
tão imaginavam um novo urbanismo que separasse e organizasse de forma autónoma os vários elementos estruturais 
da cidade.
 Quando se fala de circulação e mobilidade na cidade de Paris, é fundamental fazer referência ao trabalho de 
Eugéne Hénard. A ele se deve a primeira Teoria geral da circulação, bem como o aparecimento do cruzamento circular 
de várias avenidas e a passagem de uma via ferroviária a nível distinto, sendo estas, duas peças fundamentais das 
redes viárias actuais. Hénard vivia numa época onde o automóvel, embora recente, dava já sinais da sua importância 
como elemento decisivo da circulação urbana. Analisando o tráfego da cidade de Paris, Hénard compara-o com os 
sistemas de mobilidade de Moscovo, Londres e Berlim, concluindo que, ao contrário do resto das cidades em estudo, 
o acesso ao centro de Paris era bem mais complicado. Para Hénard a largura da maior parte das avenidas construídas 
por Haussmann (30 metros) não era adequada aos fluxos de circulação moderna. Chegando mesmo a propor, num 
dos seus estudos, a divisão da circulação parisiense em seis categorias, onde cada uma delas deveria corresponder 
um tipo de via diferente consoante as necessidades.  
 Mas o mais influente, de entre estes visionários, foi sem dúvidas Le Corbusier, que logo em 1922 apresenta a 
sua “cidade para três milhões de habitantes”, na qual as ruas e avenidas tradicionais de Haussmann eram substituídas 
por vias rápidas, o edificado habitacional era afastado das vias de circulação, e a circulação pedonal era por sua vez 
canalizado em direcção aos grandes espaços verdes. 
 É observando a malha das ruas de Paris, que Le Corbusier constata que esta não se encontrava preparada 
para receber e suportar as velocidades dos tempos modernos, e que o problema da circulação em Paris não seria 
resolvido com anéis periféricos que contornassem a cidade, pois o intuito não era o de a contornar, mas sim, o de con-
seguir atingir o seu centro. “Paris est une trappe pour des lapins, et en faite les lapins ne sont plus que des voitures”6. 
Segundo ele, cada vez mais o edificado crescia sem que existisse qualquer preocupação com as vias de circulação 
que lhes eram adjacentes, chegando mesmo a considerar este problema como sendo um tumor alojado no coração 
de Paris, causador da má circulação na cidade. Corbusier sugere então, que apenas uma intervenção cirúrgica ao 
coração doente da cidade seria capaz de fazer frente a esta evolução, e assim prepará-la para o futuro.
 Em 1925, expõe uma série de trabalhos e projectos, entre os quais o seu Plan Voisin para a capital francesa. 
Tanto nesse projecto como na proposta apresentada no sexto CIAM, em 1939, Le Corbusier propunha soluções a nível 
6.Le Corbusier “ Médicine ou chirurgie”; Paris ; 1925
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 . La Grande Croisée, Le Corbusier “Los 3 establecimientos humanos” 
.Diagrama de intensidade dos fluxos das principais artérias da cidade
da circulação. Nomeadamente este último continha uma via rápida que atravessava Paris, no sentido Norte-Sul, e uma 
outra no sentido Este-Oeste (La Grande Croisée), cruzando-se ambas no centro da cidade, fazendo a posterior ligação 
com o anel periférico e as auto-estradas regionais. Pela sua envergadura e pela renovação massiva que este projecto 
sugeria, os eixos de circulação propostos por Le Corbusier foram, talvez, um dos projectos mais radicais jamais apre-
sentados para a cidade de Paris. 
 Na altura da publicação do Plan Voisin, a região de Paris contava com aproximadamente 150000 automóveis. 
Em 1930 existiam 300000, e 500000 antes do início da Segunda Guerra Mundial. Mas apesar do grande rigor, 
compacto e quase indiscutível no qual a cidade vivia, em 1942, esta iria ver-se privada de automóveis devido à 
ocupação alemã. Assim Paris transformou-se numa cidade silenciosa e de carácter, considerada por muitos, de 
utópico. Segundo Le Corbusier, o ano de 1942 deveria ser recordado no momento de se tomarem decisões im-
portantes, nomeadamente no que diz respeito a intervenções na cidade e seus arredores. Embora sendo um 
período conturbado da história, este acontecimento veio reinstalar a dignidade às construções e o esplendor à ci-
dade, devolvendo-a ao peão, que após longos anos de caos, teria novamente a oportunidade de a contemplar. 
“Os automóveis desapareceram das ruas; fez-se silêncio na cidade…o peão é dono e senhor. As ruas os boulevards 
parecem duas vezes mais largos: já não há carros! O risco de ser atropelado já não existe, o espírito livre descobre a 
arquitectura: a arquitectura de Paris…”7
 Depois do abrandamento trazido pela guerra e pela ocupação alemã, o volume de circulação começou a 
crescer drasticamente. Em 1960 existiam mais de um milhão de automóveis na cidade, valor que viria a duplicar 
apenas cinco anos mais tarde, e em 1970 atingia-se o valor de dois milhões e meio, enquanto que desde o iní-
cio do século a superfície total das ruas de Paris apenas tinha aumentado em 10% 8. Durante os anos 50 e 60, 
foram feitos esforços no sentido de alargar as vias, em detrimento dos passeios. Este estreitamento dos pas-
seios para além de reduzir o espaço pedonal, iria ainda levar a diminuição do número de árvores e de peque-
nos equipamentos públicos. Perdendo-se assim todo o calor humano presente nos largos e agitados passeios de 
Haussman. O “boom” do pós-guerra levou alguns urbanistas a propor alguns programas de renovação. Paris devia 
adaptar-se ao futuro, e mesmo que para muitos a torre fosse símbolo do poder económico, o automóvel era uma con-
sequência inevitável da prosperidade e do progresso.
“ Si Paris veut épouser son siècle, il est grand temps que les urbanistes épousent l’automobile” 9
  Por muito que os organismos municipais quisessem privilegiar a longa série de estudos e projectos relacio-
nados com a criação de um plano global para a Île-de-France 10, a necessidade de melhorar a circulação automóvel 
continuava a ser juntamente com a crise no sector da habitação, uma das prioridades na lista de problemas a resolver 
na capital. Em 1951, o conselho municipal propôs um sistema de circulação capaz de responder as necessidades 
dos 100 anos seguintes. O projecto debruçava-se mais uma vez, sobre a velha questão da existência de um eixo 
central que atravessasse toda a cidade, e sugeria, por sua vez, a criação de três artérias no sentido Norte-Sul. O 
plano acabara por ser considerado demasiado radical e destrutivo para poder ser aplicado. Em 1954, Bernard Lafay, 
presidente do conselho municipal, propôs a criação de um anel circular, em torno do centro, de forma aligeirar o fluxo 
nas restantes artérias. No entanto este anel interior tinha de estar ligado ao anel periférico que seguia os limites da 
cidade. Lafay acreditava que este sistema, ao absorver parte do trânsito, iria solucionar o engarrafamento no centro. 
7. Le Corbusier “Los 3 establecimientos humanos”; p.146; (tradução do autor)
8. Valores retirados do “Bulletin d’information de la région parisienne” nº2; p.30
9. Délégation générale au district de la région de Paris, “Avant-project de programme duodécennal pour la région de Paris” 1963; p.90
10. Designação atribuída à zona que englobava Paris e sua periferia, também conhecida por região parisiense 27
.Via George Pompidou ao nível do Quai de la Mégisserie
.Imagem retirada do flime “Renaissance, Paris 2054”, 2006
.Anel periférico, na zona Norte de Paris
De certo modo foi conseguido, não por absorver o trânsito, mas sim por dificultar o acesso a esse mesmo centro. 
Como é óbvio, esta obra exigia um considerável número de demolições. O anel periférico que seguia os limites da 
cidade foi facilmente aceite, pois poderia ser construído sobre terrenos que faziam parte do antigo sistema de fortifica-
ções de Paris. Mas nesta época surge uma outra contrariedade, pois toda a tentativa de melhoramento da circulação 
da cidade deveria ser pensada, em simultâneo, como a de toda a região parisiense. O sistema de circulação regional 
deveria ser coordenado com o da própria cidade. Dado isto, em 1956 é criado um plano de circulação de toda a região 
de Paris, no qual o anel periférico proposto por Lafay iria permitir a ligação com todas as auto-estradas regionais. Em 
1973 é finalmente acabada, com pouco mais de 35 km e 33 pontos de saída, aquela que foi, segundo muitos críticos, 
a maior e mais espectacular infra-estrutura criada em Paris. Ainda hoje, esta obra mostra toda a sua importância na 
composição da imagem urbana da capital francesa. Contudo, embora suportando 170000 automóveis por dia, a circu-
lação interna de Paris não tirava nenhum benefício da sua existência, pois continuava sobrecarregada. 
“O problema da circulação, não será resolvido com vias auxiliares que circundam a cidade. O problema, não consiste 
em contornar Paris, mas sim, penetrar na cidade”11
 Outras das soluções encontradas para a resolução dos problemas de trânsito no coração da cidade, foi a 
transformação dos cais do rio Sena em vias rápidas. A construção do primeiro troço começou na margem esquerda 
em 1956, tendo sido acabada em 1960. As obras de transformação da margem direita foram aprovadas em 1964, 
iriam permitir atravessar Paris em 14 minutos, e manter uma ligação com o anel periférico em cada uma das suas 
extremidades. Se bem que a construção destas novas artérias sem necessidade de qualquer demolição, levantou as 
críticas dos mais conservadores, pois a cidade acabara de perder um dos seus locais de lazer predilectos. Para todos 
os efeitos ambas as vias não eram visíveis ao nível do centro histórico da cidade, mas era neste mesmo centro onde 
as criticas a esta intervenção mais se faziam sentir.
  À medida que os transportes colectivos se iam desenvolvendo, e o automóvel ia assumindo o seu 
lugar na vida da capital, o Sena, que em tempos tinha sido bastante utilizado, começava a perder a sua importância 
no seio dos sistemas de mobilidade parisienses. Durante a Idade Média eram poucas as pontes que cruzavam o rio 
Sena, nessa época os barcos tinham um papel fundamental nas ligações entre as margens. Mais tarde, em 1662, com 
o aparecimento do primeiro sistema de transporte colectivo a tracção animal, criou-se uma certa concorrência entre 
as redes de transportes fluviais e terrestres. No início do século XIX Napoleon Bonaparte viria ordenar a construção 
de um sistema de canais, que teriam origem no rio Sena, e teriam como objectivo evitar a navegação pelo centro da 
cidade, dirigindo este fluxo para zonas periféricas como Sant-Denis, permitindo desta forma libertar o Sena de um 
tumultuoso trânsito.  
 Com o passar dos anos este serviço foi perdendo utentes, chegando mesmo a ser encerrado algum tempo 
após a Primeira Guerra Mundial. Sendo décadas mais tarde reaberto, mas apenas com carácter turístico, tal e qual 
como se conhece nos dias de hoje. Para muitos críticos, este facto era considerado, um total desaproveitamento 
daquela que era, segundo estes, a mais bela avenida de Paris. Apesar de todo um conjunto de meios de transporte 
que serviam a cidade de Paris, os problemas relacionados com a mobilidade continuavam por resolver. À medida que 
a população crescia, os transportes existentes mostravam-se cada vez menos adaptados às necessidades de uma 
metrópole moderna. 
11. Le Corbusier “Los 3 establecimientos humanos”; p.155; (tradução do autor)
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. Ligações entre o centro e os principais centros periféricos . Evolução do metro de Paris
.Obras realizadas para a construção do metro
 Em 1845 surge o primeiro projecto para a construção de uma linha férrea subterrânea, destinada ao trans-
porte de mercadorias, e apenas em 1872 seria aprovado o plano do metro para a cidade de Paris. A perspectiva da 
existência de um novo sistema de transporte colectivo suscitou o aparecimento de um grande número de projectos 
e propostas audaciosas, por parte dos engenheiros franceses. Para muitos a ideia deste sistema transporte seria 
a de reforçar o sistema local de circulação e de facilitar o acesso às zonas periféricas da cidade. Muitas foram as 
propostas e ideias que então surgiram, algumas delas, bastante utópicas, baseadas no metro de superfície de Nova 
Iorque. Para os arquitectos e engenheiros que defendiam este tipo de intervenção, a construção de um sistema de 
metro de superfície, que circulasse em viadutos, seria a única possibilidade viável para a cidade. Mas para aqueles 
que não viam as demolições como um entrave para a construção de um metro subterrâneo, seria possível construir 
esta rede sem afectar o traçado da cidade.  
 “Quelle que soit la forme qu’on lui donnera, le but du métropolitain…est de compléter Paris…”12
 Apesar de toda a controvérsia que a sua construção fomentou, apenas este meio foi capaz de resolver os 
problemas de mobilidade da cidade e correspondente periferia. Com o aproximar da Exposição de 1990, o prestí-
gio da cidade estava em causa, e todas essas controvérsias foram postas de lado, dando-se um passo decisivo na 
construção do metro. Em 1898 arrancaram finalmente as obras, daquela que foi considerada por a mais impor-
tante obra que Paris tinha conhecido até à data. Para evitar demolições, danos colaterais e posterior pagamento de 
indemnizações, todas as linhas da rede de metro iriam seguir o traçado das importantes artérias criadas por Hauss-
mann. 
 Rapidamente este meio de transportes ganhou sucesso no seio da comunidade parisiense. Em poucos anos 
o número de linhas aumentara e com isso o número de utentes. Contudo, ao contrário daquilo que era previsto, em 
1910 um estudo realizado mostrou que este meio de transporte subterrâneo não tinha conseguido aligeirar o intenso 
fluxo rodoviário que ainda se sentia à superfície. A causa talvez se deva ao facto de que, nenhuma das primeiras linhas 
do metro se estendia para além dos limites de Paris, o que o tornava num meio de transporte puramente local.  
 Entre 1931 e 1939, foram realizadas as primeiras ligações subterrâneas com os subúrbios mais próximos. 
Mas mesmo com o aparecimento do metro, o aumento das “trocas” entre Paris e a sua periferia continuava a exigir 
a criação de uma nova rede de transporte público. Os passageiros que utilizavam os comboios de periferia, eram 
forçados a efectuar trocas para apanharem o metro e assim poder chegar ao centro da cidade. Sentia-se então a 
necessidade de ter um meio de transporte que estabelecesse directamente a ligação entre a periferia e os principais 
locais de trabalho. 
 Com as linhas de metro saturadas, incapazes de servir com eficácia os subúrbios e com os caminhos-de-
-ferro de periferia incapazes de penetrar no coração da cidade, foi criado, na década de 60, o chamado Réseau Ex-
press regional (R.E.R). Este sistema não viria apenas completar e resolver os problemas, acima referidos, como viria 
ainda abrir ao fenómeno da urbanização, novas zonas periféricas (como foi o caso de Poissy).
 Os túneis do R.E.R foram concebidos para passarem por baixo das linhas de metro, mas permitindo aos pas-
sageiros a ligação com algumas das estações mais importantes (como por exemplo a estação de Les Halles). As duas 
primeiras linhas construídas seguiam os eixos Norte-Sul, Este-Oeste da Grande Croisée. Com o tempo estas linhas 
foram-se expandindo, criando uma ligação directa entre o centro e os aeroportos de Le Bourget inicialmente e Charles 
12. Arséne-Olivier de Landreville, “Les Grands Travaux de Paris”, 1887, pag.16
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de Gaulle e Orly algum tempo mais tarde. Outras novas foram construídas, seguindo sempre a mesma lógica, sendo 
hoje em dia considerado o principal meio de ligação entre o centro de Paris e sua periferia. 
 A partir da segunda metade do século XX, o sistema de transportes colectivos parisiense foi submetido a 
vários estudos e análises, ligadas à expansão da cidade para além dos seus limites. Muitos planos reflectiram uma 
tentativa de desenvolver um esquema mais coerente e homogéneo de urbanização de toda a região periférica, embora 
nenhum deles apresentasse alguma nova tendência no que diz respeito aos sistemas de transportes públicos. A larga 
duração dos trajectos, nas ligações ao centro da cidade, parecia destinada a marcar, por largas décadas, a vida dos 
parisienses.
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UMA MURALHA EM TORNO DE PARIS
.Fortificações parisienses, Le Corbusier “Los 3 establecimientos humanos” .Fortificações de Thiers na expansão da cidade
.Fotificações da Thiers
“Paris, cidade milenária, é uma roda cujos raios não se detêm nas fortificações de Napoléon III, mas prolongam-se até 
ao mar e às capitais de países vizinhos. Estes raios são as vias. E estas vias são os únicos caminhos, desde o seu 
nascimento que foram mantidas ao longo dos séculos”13
 Teoricamente ilimitada, a capital francesa conserva actualmente todos os atributos e características da ci-
dade tradicional, começando por um contorno claramente reconhecível. Contorno este, que viu durante o decorrer 
do século XX, a sua existência prolongada pela construção do anel periférico, considerado ainda hoje um elemento 
estruturante desta cidade. As fortificações construídas ao longo da sua vasta história (7 no total) tiveram um papel 
preponderante na imagem da cidade, tal como é conhecida actualmente, e foi principalmente no seu traçado urbano 
que deixaram as maiores marcas.
 A densificada construção parisiense deixava pouca abertura para a realização de grandes programas, mas a 
reabilitação das fortificações da Thiers, ofereciam uma oportunidade única para a realização de um plano global para 
a cidade. Finalizada em 1845 a cargo do rei Louis Philippe, esta linha defensiva marcava a fronteira de Paris, tal como 
Haussmann a havia definido. Este conjunto de muralhas e bastiões formavam uma linha com cerca de 35 quilómetros. 
Para além destes limites estendia-se uma vasta zona militar, sujeita a uma lei non aedificandi, que proibia qualquer tipo 
de construção de carácter permanente, de forma a não interferir com a defesa da cidade. Contudo esta linha defensiva 
tinha-se mostrado ineficaz durante a guerra de 1870, na qual a pesada artilharia dos invasores teria conseguido atingir 
alvos no interior da cidade. Em 1880 é então proposta a sua demolição e a posterior anexação dos terrenos da zona 
exterior à cidade de Paris. A questão das fortificações sempre esteve presente nos debates das ideias centralistas 
francesas. Para muitos apoiantes deste tipo de política a perda da cidade num cenário de guerra, poderia significar a 
perda de toda a França.
“Si Paris n’est pas fortifié, la pertre d’une seul bataille peut entraîner celle de la France”14
Para os opositores, além de absurdas, estas fortificações eram consideradas de obstáculo ao desenvolvimento e 
crescimento da cidade pelos opositores destas políticas centralistas. E como era de prever, a transformação da cidade 
luz numa base militar era totalmente inaceitável no seio da comunidade parisiense.
 Durante várias décadas a demolição desta fortificação foi motivo de discussão e de negociação, devido á sua 
grande importância na estruturação do crescimento da cidade. A imprensa de então realizou inúmeras campanhas a 
favor de que essa mesma zona fosse reabilitada em espaços verdes, obtendo desde logo um forte apoio por parte da 
Association des cité-jardins de France. Em 1903, Eugène Henard publica uma série de projectos para a reabilitação da 
fortificação, nos quais propunha, tal como Haussmann tinha proposto a quando da sua intervenção, ocupar os terrenos 
libertados com grandes espaços verdes, apelando aos programas adoptados por outras grandes capitais, como por 
exemplo a cidade de Londres.
“as forticações são a última reserva de ar puro da capital ”15
 Inicialmente a cidade apenas tinha negociado, com as autoridades militares, a compra das fortificações, mas 
contudo pareceu lógico integrar também os terrenos anexos, de forma a reabilitar conjuntamente as duas zonas. Estas 
negociações coincidirão com os estudos realizados pela comissão de extensão de Paris. Comissão que considerou 
esta obra de reabilitação como sendo a última oportunidade para se poder intervir com alguma liberdade em Paris. 
O fim das negociações para a compra destes territórios apenas se deu em 1919, e coincidiu com a publicação da 
13. Le Corbusier “Los 3 establecimientos humanos” pag.148 (tradução do autor)
14. H.J. Paixhans: “Fortification de Paris” 1834, pag.5
15. Eugène Hénard: “Paris, les héritiers d’Haussmann” pag.285
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.Projecto para o Bastião Kellerman, Le Corbusier 1937
.Corte, projecto para o Bastião Kellerman, Le Corbusier 
.Tipo de habitação HBM construida sobre a linha das antigas fortificações
primeira lei sobre planificação urbana. As destruições deixadas pela Primeira Guerra Mundial conduziram as autori-
dades a pensar a reconstrução de uma forma coordenada. A lei de 1919, impulsionada pelos estudos de Hénard e 
Henry Prost, exigia pois que as cidades com mais de 10000 habitantes elaborassem um plano global de desenvolvi-
mento a longo prazo. 
 Como resposta a esta legislação, é lançado um concurso de ideias para o desenvolvimento e crescimento da 
cidade de Paris. Foi pedido aos concorrentes que alargassem a sua visão sobre a relação entre a cidade e as comu-
nidades periféricas não apenas no espaço, aproveitando as zonas fora dos limites da mesma, mas também no tempo, 
tendo em conta o futuro da região parisiense. O concurso englobava quatro tipos de projectos: os planos regionais, a 
cidade, a reabilitação das fortificações, e algumas intervenções pontuais, sendo em todos eles dada especial atenção 
aos meios de transportes e mobilidade. A intenção deste concurso de ideias, era sobretudo a de fazer surgir uma série 
de propostas e sugestões passíveis a servirem de base a futuros estudos e programas. 
 Em 1934 Le Corbusier encontrou-se com André Citroen, com o intuito que este patrocinasse o seu projecto 
para uma unidade de habitação no Bastião Kellermann, inserido no âmbito da exposição internacional de 1937. Sendo 
o último bastião, integrante do sistema de fortificações, ainda intacto, Le Corbusier pretendia explorar com o seu pro-
jecto, as vantagens que este bastião poderia apresentar nas relações entre esta linha de fortificações e toda a zona 
exterior que envolvia Paris. Mantendo-se fiel aos seus princípios, Le Corbusier projectara um edifício do tipo patte 
de poule (chicken claw) elevado sobre pilotis, o que permitia manter intacto este último bastião. 1934 seria o ano em 
que este grande visionário abandonaria por instantes o centro da capital francesa, virando a sua atenção para a zona 
periférica libertado pela demolição da linha defensiva, na esperança de que fosse aproveitada esta oportunidade ur-
banística para se fazer algo que não envergonhasse os parisienses. 
  A reabilitação das fortificações tornou-se um processo bastante penoso e demorado, sendo apenas finalizado 
em 1937, ano da Exposição Internacional. Contrariamente ao desejo de vários arquitectos e urbanistas, de entre os 
quais Le Corbusier, esta zona não foi reabilitada segundo um plano global e homogéneo, como se esperava, mas 
sim construída por etapas, e com resultados arquitectónicos considerados por muitos, de medíocres. Parte dos ter-
renos foram ocupados por habitação social (habitation a bon marché; HBM) impulsionada pela Loi Loucheur de 1929, 
enquanto algumas das restantes parcelas seriam vendidas a privados. Esta lei de regulamentação de construção 
habitacional implementada e financiada pelo estado francês, fez proliferar um tipo de construção que viria a ser forte-
mente contestada. Por volta de 1937, já teriam sido construídas perto de 40000 HBM para cerca de 12000 habitantes. 
Nesta altura era bem evidente que no lugar de bairros residenciais eficazmente planeados, ricos em espaços verdes, 
incorporando as ideias mais modernas a nível de urbanismo, se iria erguer uma densa muralha, em torno da cidade, 
constituída por edifícios medíocres. Em vésperas do início da 2ª Guerra Mundial, após várias décadas de esforço, esta 
reabilitação iria ser lembrada como um dos maiores fiascos urbanísticos da cidade de Paris. 
“Notre génération aura sur la conscience la ceinture des HBM 1920-1930”16




Momento da descentralização ou da centralização?
.Cidades Satélites, e localização das instalações industriais na região parisiense Le Corbusier “Los 3 establecimientos humanos” 
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“Las cuidades satélites y la descentralizacion dispersa de los establecimientos industriales de Paris sólo pueden ser 
fuente de conflictos de circulación y de despilfarro (…) en lugar de la descentralización dispersa, es preciso realizar 
una descentralización alineada a lo largo de las vias de circulación y de pasaje de las mercancías (…) que siguen 
paralelamente a las vias geográficas”17
 Para combater a “lepra”, que na época eram os subúrbios das grandes cidades, introduziu-se o conceito 
de cidades satélites. Embora a descentralização não fosse encarada como a única solução para combater os dese-
quilíbrios urbanos, era um elemento chave para pôr em prática a política de reequilíbrio dos meios e potencialidades, 
que uma grande cidade como, por exemplo a de Paris, exigia. Existem razões para o mau estar criado pela evolução 
das cidades e pela sua transformação em território urbanizado, com semelhanças de país para país e por vezes de 
continente para continente. O tempo perdido numa simples deslocação de automóvel em Los Angeles, a densa po-
luição que se sente no centro de Atenas à hora de ponta e a dificuldade de chegar ao centro de Paris em meios de 
transporte, são casos que para além de comuns, são considerados por muitos de absurdos. Será que uma cidade 
como a de Paris perdeu a sua identidade, transformando-se numa mera aglomeração urbana? A ausência de limites 
é um factor de grande importância na leitura do espaço urbano, para além de este espaço tender, como já foi referido, 
a reproduzir-se de forma idêntica de país para país. 
 “A falta de legibilidade que daí resulta, junta-se então aos engarrafamentos e à poluição, produzida pelo intenso fluxo 
automóvel, transformando a cidade numa espécie de floresta ou selva (…)”18
 A segunda metade do século XIX foi marcada por um movimento contínuo da população parisiense em di-
recção à periferia. O aumento constante do valor dos terrenos nos arrondissements centrais empurrara as classes mais 
desfavorecidas para os bairros periféricos, onde então, a densidade era menor. O aumento dos preços dos terrenos 
e da habitação no centro da cidade, acompanhado pelo êxodo das populações mais desfavorecidas parisienses para 
a sua periferia, marcaram este período do século XIX. Os limites desenhados pelas fortificações viriam igualmente 
a ter um papel importante neste fluxo, tornando os preços dos bens de consumo mais acessíveis nos arrabaldes da 
cidade. Sendo este conjunto de factores responsável pelo progressivo aumento da população nas zonas periféricas 
de Paris.
Como era de prever as condições de vida não eram semelhantes aquelas existentes no centro da cidade. As chama-
das bidonvilles, e as habitações sociais (HBM), destinadas aos operários ladeavam as grandes indústrias instaladas 
na periferia. Problemas de salubridade, higiene, e doença marcaram então este período da história de Paris. 
“La banlieue n’est pas suffisamment préparée à recevoir un apport aussi considérable et aussi rapide de nouveaux 
habitants”19
 Em 1921 Paris contava com um número de 2.906000 habitantes, enquanto a sua periferia já suportava 
1.505000. Foi a partir desta data que a população residente em Paris começou a decrescer, verificando-se o fenómeno 
contrário na sua periferia. Vários factores explicam este rápido crescimento após a 1ª Guerra Mundial. O final do con-
flito trouxe consigo uma explosão demográfica, inevitavelmente acompanhada de um problema de habitação, que jun-
tamente com o forte desenvolvimento da industria, a alteração para 8 horas de trabalho diárias, e o desenvolvimento 
dos transportes ferroviários, proporcionaram o maior crescimento, registado até então, da periferia parisiense.
 1923 foi um ano marcado pelo aparecimento de artigos, em revistas e jornais, sobre o urbanismo, como 
17. Le Corbusier em “3 establecimientos humanos” pag.162
18. Antoine Picon em “La Ville Territoire des cyborgs ”pag.22
19. Henri Sellier “Les aspects nouveaux  du problème de l’habitation dans les agglomérations urbaines”, La Vie urbaine, nº 19, 1923, pag.90
.Bidonville na periferia parisiense
.Cidade-jardim Letchworth, Inglaterra
.Cidade-jardim de Drancy.Região parisiense, cidades-jardim criadas em 1937
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o  artigo “Médicine ou chirurgie” de Le Corbusier. Segundo este, a cirurgia deveria ser utilizada para fazer frente à 
evolução de uma cidade como a capital francesa, de maneira a prepara-la para o futuro. Foi a partir deste momento 
que se começou a discutir e a levar mais a sério o problema da saúde urbana de Paris. 
 Como já foi referido no primeiro capítulo, segundo Ebenezer Howard, não se podia combater a subida dos 
preços dos terrenos, a especulação, as tensões sociais, o barulho, a falta de condições, a não ser através de um pro-
grama sistemático de descentralização, apoiado no movimento das cité-jardin. O sucesso deste movimento conduziu 
inúmeros urbanistas franceses a virarem-se para a Inglaterra e para as suas New Towns, destacando-se entre estes 
Georges Benôit-Lévy. Fortemente inspirado por Howard,e por uma viagem à Grã-Bretanha, na qual visitou as princi-
pais cidades experimentais inglesas, tornou-se um dos promotores da Associação Francesa das Cidades-Jardim. Este 
movimento, que defendia uma arquitectura de baixa densidade populacional, e adaptação das dimensões da habita-
ção às necessidades das famílias, ia de encontro às tipologias de casas individuais, fortemente defendidas na época 
como sendo o modelo que melhor se adaptava à periferia parisiense. Na segunda década do século XX, esta associa-
ção viria a propor a construção da primeira cidade-jardim na região de Paris. A proposta consistia, não na criação de 
uma comunidade autónoma, mas sim de um conjunto com uma organização racional de habitações para operários, 
dotada de rápidas e eficazes linhas de meios de transportes que as ligassem ao centro de Paris. Se bem que a 1ª 
Guerra Mundial viria interromper a realização deste projecto nos arredores da cidade, o mesmo ideal iria influenciar os 
programas de habitação, lançados pelo governo, após o final da guerra. Um dos programas que se manifestou sobre 
a construção desta cidade, foi o Office HBM, que desde logo se opôs ao projecto, fazendo referência ao exemplo de 
Letchworth na Inglaterra, e de como este tipo de intervenção não seria a mais apropriada para a periferia de um centro 
tão consolidado e tão bem definido como o de Paris. 
 Apesar de tudo, foram construídas no período entre as duas guerras, 16 cidades deste tipo, destacando-se 
entre elas as cidades de Drancy, Suresnes, Plessis-Robinson. Se bem que não eram consideradas de cidades, na 
verdadeira ascensão da palavra, tentavam combinar a construção de habitação com a localização de infra-estruturas 
de serviços colectivos, sobre grandes espaços abertos e expectantes. 
 Como era de esperar, a influência do movimento britânico das cidades-jardim fez-se sentir, e segundo muitos 
críticos, a sua planificação foi directamente influenciada pelas fórmulas que Raymond Unwin e outros arquitectos 
ingleses teriam lançado na época. Esta influência seria mais notória nos projectos realizados logo após a guerra, nos 
quais se notava claramente uma aproximação à arquitectura britânica, com os alinhamentos de pequenas habitações 
rurais. Muitas destas cidades, construídas e financiadas ao abrigo de leis como a Loi Loucheur de 1929, eram con-
stituídas por habitações do tipo social (HBM), e nunca apresentando mais de duas ou três tipologias, onde por vezes 
as diferenças não passavam das dimensões das divisões ou do tipo de cozinha aplicado. Esta lei não escapou às 
críticas de Le Corbusier, que bem ao seu estilo, mantendo uma distância característica, atacou duramente o tipo de 
construção realizada sob tutela desta lei.
 Se bem que a concepção inicial da cidade-jardim se centrava nas pequenas habitações familiares, o já 
anteriormente referido Office HBM, viria substitui-las por pequenos blocos de apartamentos de quatro a cinco pisos, 
justificando esta opção com razões de carácter económico. Assim a concentração do número de habitações, acom-
panhada de uma redução de ocupação de terrenos, surgiam como soluções lógicas para a redução dos custos de 
.Habitação em Sarcelles [pariferia parisience]
.Cidade-jardim de Châtenay-Malabry
.17 ilôts insalubres no coração de Paris, 1932
.Cidade-jardim de Châtenay-Malabry
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construção, que durante as primeiras três décadas do século XX tiveram um significativo aumento. Com a mudança 
para a construção destes blocos de apartamentos, seria inevitável que tanto os construtores destas cidades, como os 
arquitectos da época viessem implementar as torres de habitação nestes projectos. 
 Então começou a surgir por toda a periferia parisiense, um novo conceito de cité-jardin, longe dos tão apre-
ciados modelos britânicos. Surgiam como alinhamentos geometrizados de edifícios habitacionais de quatro a cinco 
andares, pontuados por torres de quinze andares, devidamente espaçadas umas das outras. Este novo conceito viria 
então substituir o aspecto algo pitoresco dos primeiros programas lançados após a 1ª Guerra Mundial. Le Corbusier, 
que nesta altura já havia proposto o seu Plan Voisin para o centro de Paris, fortemente criticado, e até rejeitado, viria 
então a ver o conceito do seu projecto mal espelhado, um pouco por toda a banlieue parisiense.
 Apesar de todos os esforços realizados no sentido de resolver os problemas de habitação, no período com-
preendido entre as duas guerras, a crise económica dos anos trinta veio atrasar ainda mais o ritmo da construção. 
De uma forma geral, este ritmo manteve-se mais fraco em França, comparando com outros países europeus. Com 
o início da 2ª grande guerra toda construção seria interrompida, sendo que no final desta, os países encontravam-se 
munidos de uma indústria de construção em défice de mão-de-obra qualificada, materiais e equipamentos. Durante 
esta fase de pós guerra, foi dada às grandes infra-estruturas, como pontes, estradas e indústrias, prioridade na hora 
da reconstrução, agravando desta forma o problema já existente da habitação. A este atraso já referido por parte da 
França em relação aos outros países, correspondia ainda um atraso de Paris em relação a outras cidades francesas, 
muito por culpa dos quatro anos de ocupação alemã durante a 2ª Guerra Mundial. E em plena metade do século XX, 
os problemas relacionados com a habitação na capital já se tinham transformado num escândalo a nível nacional. 
Com a reabilitação das fortificações finalizada, na década de 1930 uma comissão de higiene iria realizar um estudo 
sobre os vinte arrondissements do centro da capital. Deste estudo resultaria uma assinale a 17 ilôts, considerados 
insalubres, no centro da cidade. Como era de prever, Le Corbusier não iria deixar passar este problema, sem propor 
uma possível solução para a reabilitação destes quarteirões. Dois desses 17 ilôts encontravam-se no caminho da sua 
grande traversée, o que o levou a escolher o nº6 para uma possível intervenção. Com este projecto L.C esperançava 
poder aplicar no ilôt nº6 alguns dos blocos habitacionais propostos na sua Ville Radieuse. A maioria dos edifícios 
degradados e insalubres da capital datava de finais do século XIX, e mantiveram-se de pé durante mais de seis déca-
das. A estrutura antiquada das habitações parisienses, já considerada desadequada antes da guerra, sentiu no final 
desta, uma pressão sem precedentes à medida que a população da região aumentava. Se bem que as renovações 
das fortificações se tinham iniciado antes da guerra, as barracas continuavam a fazer parte da realidade parisiense, 
nomeadamente na banlieue. Conhecidas por bidonvilles, estas zonas eram principalmente habitadas por imigrantes 
vindos do norte de África. 
 Durante a crise económica e a ocupação alemã, o planeamento urbano tinha mantido uma aproximação algo 
conservadora em relação ao desenvolvimento e crescimento, correspondendo à realidade da época: crise económica, 
incertezas política, estabilidade demográfica. Depois da guerra, com a estabilidade económica francesa a regressar à 
normalidade, toda a região reencontrava dinamismo perdido, o que levou aos apoiantes da descentralização a decla-
rar novamente a necessidade de abrandar o crescimento da capital a fim de preservar o bem-estar de toda a nação. 
Um dos adversários mais influentes ao crescimento de Paris foi Jean-François Gravier, apoiante de uma política 
.Planta do gran ensemble de Massy-Antony
.Gran ensemble de Massy-Antony
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nacional e global de descentralização que seria posta em prática logo após o final da guerra. O forte argumento dos 
apoiantes deste tipo de política, consistia no mau estar causado em toda a França pelo forte domínio de Paris sobre o 
resto das regiões. A cidade absorvia então mais de 15% da população do país, mas como era de esperar, seria muito 
difícil bloquear uma cidade com a força de Paris de se desenvolver e crescer. 
“Apenas quando a História produziu suficientes catástrofes é que nos encontramos na situação que tanto esperáva-
mos: refiro-me às destruições causadas pelos bombardeamentos da 2ª Guerra Mundial” 20
 Com estas destruições deu-se uma pequena revolução a nível arquitectónico e do planeamento urbanístico. 
Assistiu-se a um lento processo de transformação dos estatutos de utilização, ocupação e uma certa libertação dos 
solos. Esta suposta libertação, que já tinha sido idealizada por Le Corbusier havia já algumas décadas, foi bem aceite 
pelos urbanistas da época. Mas tal como aconteceu no processo de reabilitação das fortificações, esta oportunidade 
de se poder construir em terrenos desimpedidos e livres de condicionantes não foi devidamente aproveitada. O final 
da segunda grande guerra, revelou-se assim como um dos períodos da história que mais influencia teve na formação 
da imagem da periferia de Paris, tal qual como a conhecemos hoje.
 A década de cinquenta, data na qual a crise na habitação passava pela sua fase mais dramática, marcou um 
ponto de viragem nesta crise. À medida que a economia se reabilitava, o ritmo da renovação urbana acelerava, e de 
1954 a 1974, a cidade iria conhecer um aumento considerável de novas construções. Com o tempo, verificou-se um 
claro melhoramento das condições de habitação. Contudo este progresso viria acompanhado de uma mudança na 
composição social da população parisiense, resultado de uma vaga de emigração de mão-de-obra para a periferia. Es-
timulado por essa crise, o governo francês começara a encorajar e a promover a rápida construção de conjuntos habi-
tacionais na banlieue parisiense. Os sistemas de financiamento tinham sido melhorados, e a indústria da construção 
tinha desenvolvido métodos construtivos cada vez mais estandardizados, permitindo a construção de novos tipos de 
edifícios. As políticas de transportes começaram adaptar-se ao crescimento do volume das deslocações quotidianas 
graças à construção de vias rápidas e ao reforço das linhas de caminhos-de-ferro.
 O modelo de habitação característico desta década seria os grandes conjuntos habitacionais de H.L.M (habi-
tation à loyer modéré), conhecidos por grand ensemble. Os H.L.M surgiram como substitutos das H.B.M e como 
resposta à crise habitacional que se vivia na época. Quanto à concepção destes grands ensemble, estes engloba-
vam, tanto como unidades habitacionais em barra elevadas em relação ao solo, como torres e blocos de cinco a seis 
andares, por vezes espaços verdes, escolas e equipamentos comerciais. Se bem que a alguns destes conjuntos 
habitacionais se destinasse à classe média e baixa, a maioria continha apenas habitações financiadas. De forma a 
responder rapidamente aos problemas de habitação, estimava-se que em 1960 na região parisiense, um em cada 
seis habitantes morasse num conjunto habitacional deste tipo. A grande diferença entre a estrutura deste tipo de habi-
tação e a maioria das construções anteriores da periferia, residia no facto de estes serem concebidos em função do 
automóvel, em detrimento dos caminhos-de-ferro. Enquanto os edifícios mais antigos se encontravam mais próximos 
das gares, os grands ensemble irão ocupar o espaço livre deixado entre as zonas ocupadas pelas pequenas habi-
tações individuais. A multiplicação destes grandes conjuntos habitacionais em toda a região iria suscitar uma certa 
controvérsia. Estes eram uma clara manifestação da explosão populacional vivida nesta altura, levando a que por 
vezes a sua dimensão fosse mesmo considerada de impressionante e a sua arquitectura demasiada monótona, e fora 
20. Jacques Lucan “Liberation of the ground and the return to the Acropolis” Lotus Internacional nº36 pag.13
.Saint-Quentin-en-Yvelines [periferia parisiense]
.Pavillon de banlieue [periferia parisiense]
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da escala humana. Muitos, consideravam este tipo de intervenção como uma nódoa sobre o tecido urbano e sobre 
a paisagem da capital, uma mera solução mecânica, repetitiva patrocinada por uma série de promotores para fazer 
frente á crise habitacional, mas por outro lado era óbvio que a proliferação destes complexos reflectia um melhoramen-
to nas condições de habitação dos parisienses. A aversão suscitada por estes grans ensembles ia muitas vezes para 
além da crítica ao seu gigantismo, pois para muitos, simplesmente simbolizavam o falhanço de uma ideia. Se bem 
que apresentavam uma pequena, mas óbvia evolução na qualidade arquitectónica, continuavam a incorporar parte 
da concepção das cidades-jardim das décadas de 1920 e 1930. Mas numa altura em que as pequenas habitações da 
periferia não passavam de barracas situadas em minúsculos terrenos, a ideia destes grandes projectos, cuidadosa-
mente programados e melhor construídos em relação aos seus antecessores, acabariam por ser aceites como uma 
solução positiva aos problemas existentes. Uma vez decidida a construção de cidades-jardim incorporando nelas tor-
res e unidades habitacionais em barra, estava-se a dar um passo para a criação do modelo dos grands ensemble do 
período pós-guerra. A diferença, em relação às primeiras, residia na maior dimensão dos novos complexos modernos, 
mas para os intelectuais humanistas que tinham sido apoiantes das cités-jardins construídas entre as guerras, estes 
grands ensemble carregavam o peso de uma desumanização, chegando mesmo a compara-los com os campos de 
concentração que ainda se mantinham frescos nas memórias de todo o mundo. 
 Os erros continuavam a ser assinalados a estes conjuntos habitacionais, com a sua forte proliferação, muitos 
foram construídos sem se ter noção das proximidades com os locais de trabalho nem facilidades em relação aos 
meios de transportes. Outros simplesmente não continham suficientes infra-estruturas como escolas, comércios ou 
equipamentos culturais. Por vezes a própria concepção técnica apresentava-se deficiente, a arquitectura era triste e 
monótona, os espaços públicos eram mal concebidos e a manutenção por vezes nem existia. Mas mesmo que to-
dos estes erros fossem corrigidos, continuava a persistir o problema do tamanho destes complexos. O seu contínuo 
desenvolvimento apagava, cada dia um pedaço de paisagem rural, e empurravam os limites da zona urbanizada, 
afastando-se cada vez mais do centro histórico da capital. As fortes críticas lançadas em relação a este tipo de arqui-
tectura, criaram uma conjuntura favorável às pequenas habitações individuais. No período entre as duas guerras, as 
zonas onde se tinham desenvolvido este tipo de habitação tinham suscitado as críticas de urbanistas e arquitectos. 
Segundo estes, a casa individual já não tinha lugar na cidade moderna. Para além de que nos anos seguintes à 2ª 
Guerra Mundial, a proliferação deste tipo de casa isolada nos Estados Unidos, tinha permitido uma análise aos as-
pectos sociais negativos deste tipo de construção, o que viria confirmar a vontade francesa em optar pela habitação 
colectiva.
 Esta vontade não seria de todo partilhada pela população francesa, pois a maioria desta mostrava prefer-
ência em ter e morar na sua própria casa. Contudo as políticas relacionadas com a habitação, mostravam-se bem 
orientadas para a criação de grandes conjuntos habitacionais, em detrimento dos pequenos e isolados pavillons de 
banlieue. Daí se verificar que a construção deste tipo de casa individual na França, era então particularmente fraco em 
relação a outros países. O preço destas casas era demasiado elevado na região de Paris. Os preços dos terrenos, as 
cargas financeiras, os custos dos materiais e da construção, transformaram esta habitação num bem de luxo, do qual 
poucos poderiam usufruir. A indústria de construção encontrava-se equipada e adaptada para a construção de aparta-
mentos, e por consequência, nem as técnicas modernas nem a produção industrial eram aplicadas em moradias.
.Zonas sujeitas a renovação no coração da capital
.Proximidades da place d’Italie .Renovações na zona de Riquet
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 Em 1964, através de um decreto de unificação administrativa da região parisiense, e pela elaboração de um 
plano regional que incluía a criação de novos centros periféricos, surgiu uma possibilidade da construção em massa 
de casas individuais. Chegava-se então á conclusão que era possível conceber novos pólos de desenvolvimento 
tendo como base este modelo de habitação de baixa densidade. Com um estilo tradicional estes aglomerados algo 
pitorescos de moradias, assemelhavam-se de certa forma às primeiras cidades-jardim francesas, ou seja uma imagem 
claramente diferente das concepções dominantes nas últimas duas décadas.
 No momento em que se abriu o debate sobre o urbanismo no final da 2ª Guerra, as entidades competentes 
depararam-se com uma enorme superfície livre de qualquer tipo de construção, e por consequência, susceptível a 
ser imediatamente urbanizada. Tratava-se da zona situada para lá das antigas fortificações e que a cidade começara 
gradualmente a anexar a partir de 1919. Passadas várias décadas, e como era evidente, desejava-se evitar o de-
senvolvimento de uma zona homóloga ao anel de H.B.M, e finalmente atribuir à capital os espaços verdes que tanto 
necessitava. Para muitos, a reabilitação desta zona, deveria estar ligada a um plano global para a região. Temia-se 
que ao se construir numa área cinco vezes maior, do que aquela das fortificações, se criasse um precedente que 
abrisse o caminho a uma ocupação densa e mal planificada dos terrenos. Mas como já foi referenciado anteriormente, 
a urbanização destes terrenos iria ser bastante diferente daquela utilizada nos terrenos libertados pela linha de for-
tificações, marcando assim uma ruptura com a tradição parisiense. O anel periférico proposto por Lafay acentuava 
então a presença de uma nova dimensão urbana na capital. Sempre se desejou a criação de uma transição verdejante 
e serena entre a cidade e a sua periferia, mas esta via rápida que viria acabar por substituir a linha de fortificações, 
apresentava-se como uma barreira impenetrável de automóveis, mantendo viva até aos dias de hoje, a imagem de 
uma Paris fortificada. 
 Enquanto a cidade se expandia em direcção à sua periferia, nomeadamente com seus grandes complexos 
habitacionais, uma série de grandes projectos de renovação eram iniciados no coração de Paris. Antes e depois da 
guerra as intervenções urbanísticas no seio da capital resumiram-se à demolição e reconstrução dos îlots insalubres, 
mas em 1950, enquanto se combatia a crise no sector habitacional, o ritmo e a dimensão das intervenções no centro 
iria mudar radicalmente. Com uma série de leis lançadas em 1955, e um clima de prosperidade económica, tornou-se 
possível a realização de grandes projectos de renovação urbana, um verdadeiro processo de revitalização do coração 
parisiense. Os locais escolhidos para tais operações não se resumiam apenas aos blocos insalubres, mas também a 
quarteirões nos quais a utilização do terreno era considerada incompatível com o desenvolvimento da cidade. E assim, 
neste âmbito, entre 1955 e 1960 seriam lançados num total dezassete projectos. O ano de 1965 em Paris, relembrava 
o de 1865, no qual mais uma vez a capital se sujeitava a renovações profundas, à semelhança das realizadas por 
Haussmann.
 Em 1973, os projectos de renovação já cobriam uma área de 280 hectares, de entre eles destacavam-se os 
projectos de Les Halles e La Défense, sendo este último considerado por muitos como o mais ambicioso deste perí-
odo. O projecto distinguia-se de outras zonas renovadas, pela dimensão e a complexidade das suas infra-estruturas. 
Transformou-se assim num nó central de uma importante rede de transportes, que suportava uma nova estação de 
metro, uma gare de R.E.R e uma central de camionagem. Um pouco à semelhança de Les Halles, as suas ligações 
subterrâneas estabeleciam ligações entre uma enorme gare de R.E.R e um centro comercial.   Mas apesar da par-
ticipação de diversos arquitectos e urbanistas nestas intervenções, os programas pareciam conformar-se com a con-
cepção dominante da época, ou seja, torres e blocos construídos em altura iriam substituir uma malha relativamente 
densa de edifícios de alvenaria, surgindo como peças marcantes do espaço urbano, pelo facto de representarem 
um ruído construtivo que contraria a homogeneidade volumétrica do restante tecido citadino. O contraste com os 
quarteirões vizinhos era por norma brutal, e segundo os mais conservadores, as estreitas ruas desses mesmos quar-
teirões, com toda a sua modéstia, possuíam uma riqueza humana dos quais estes novos projectos eram totalmente 
desprovidos. Como consequência esta renovação empurrou o pequeno comércio, a indústria e com ela a mão-de-obra 
para a periferia, fazendo com que Paris perdesse assim a sua diversidade social. Para muitos este era um dos preços 
que a capital tinha de pagar pela modernidade dos tempos que decorriam.  
 Este âmbito de prosperidade arquitectónica iria prolongar-se até as décadas de 1980 e 1990, mais propria-
mente até 1995, correspondendo aos catorze anos de mandato do presidente François Mitterrand. Embora sendo 
de carácter mais cultural, os projectos como a Cité des Science et de L’industrie, a pirâmide do Louvre, a Opéra de 




SITUAÇÃO ACTUAL/perspectivas para um plano global
“…Paris ne serait jamais devenus une ville moderne avec toutes ses exigences si ces bâtisseurs avaient reculé devant 
la crainte du changement.”21
Como causa ou consequência de quase dois séculos de uma forte história urbanística, ainda hoje não existe um 
pensamento geral e coeso sobre a cidade de Paris e sua região. Muitos planos reflectiram uma tentativa de desen-
volver um esquema mais coerente e homogéneo de urbanização de toda a região parisiense, embora nenhum deles 
apresentasse alguma nova tendência no que diz respeito aos sistemas de transportes públicos. Como já foi referido 
anteriormente, a larga duração dos trajectos nas ligações ao centro da cidade, continuava a marcar a vida dos pa-
risienses e da própria capital.
 Se bem que a maioria dos urbanistas tenha procurado um caminho para um plano global e homogéneo nos 
anos que antecederam e precederam a guerra, a elaboração de tal plano para a cidade de Paris continuava a avançar 
de forma lenta. Inúmeras propostas surgiram ao longo dos anos, mas os problemas relacionados com o desenvolvi-
mento e crescimento da cidade continuavam a verificar-se. Ao mesmo tempo era também motivo de discussão o plano 
regional para a região parisiense. Os estudos realizados reflectiram principalmente sobre a natureza, sobre o papel e 
o futuro da capital. Estes estudos denotaram um esforço na definição de linhas directrizes para o seu desenvolvimento 
global.
 Foi neste período no qual se começou a debater o papel da região parisiense no desenvolvimento do país. 
A ideia de descentralização ganhava terreno no que diz respeito à administração, a qual se questionava acerca das 
dimensões que Paris deveria ou poderia alcançar. Além de que, imediatamente após a 2ª Guerra Mundial, o governo 
iria dar especial atenção às zonas mais afectadas por este acontecimento. Acreditava-se então que a capital francesa 
se devia contentar com um programa de renovação relativamente modesto. Então em 1950 seria aprovado um plano 
de recuperação e desenvolvimento para estas zonas. Mais tarde, em 1952, seria apresentado um outro projecto que 
pretendia dividir a cidade em quatro partes, destinadas respectivamente ao governo, aos negócios, às universidades e 
à indústria. No ano seguinte seria apresentado um estudo sobre as vias de circulação, os espaços verdes e a renova-
ção dos quarteirões insalubres da cidade. A comissão responsável por este último estudo, iria também reflectir sobre 
a reabilitação e modernização de Les Halles e a mudança do mercado lá existente.
 Finalmente, em 1959, foi publicado um plano de urbanismo director de Paris, tendo sido apenas aprovado em 
conselho municipal em 1962. Tal como a maioria dos planos anteriores, este apresentava uma análise da situação da 
cidade, e as grandes linhas do seu desenvolvimento. O plano devia fornecer um olhar geral, dentro do qual se pode-
riam posteriormente preparar projectos mais específicos devidamente adequados a uma cidade como a de Paris.
 Fruto de uma longa tradição de centralização, Paris sempre foi tida, acima de tudo, como o centro do poder 
político francês. O que fez com que estas ideias de descentralização não ganhassem muitos adeptos junto daqueles 
que defendiam o estatuto pelo qual a capital era conhecida.
“Paris doit rester ce qu’il est: une grande métropole et en même temps que la capital de la France… une ville de pres-
tige international”22
 Em 1958, a eleição de Charles de Gaulle como presidente da república, viria colocar no topo do poder francês, 
um homem marcado pelo sentido da grandeza, e defensor de toda a grandiosidade da cidade de Paris. Voltando aos 
planos propostos nessa mesma década, para além da divisão da cidade por zonas, da qual viria a resultar uma obra 
21. Norma Evenson, “Paris, les héritiers d’Haussman” 1983,pag.111
22. Préfecture de la Seine, “Plan d’urbanisme directeur de Paris”, 1959, Paris, pag.47
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considerada ainda hoje por muitos como um fiasco a nível urbanístico da cidade de Paris, o centro administrativo de 
La Défense, foi proposta também, como regra geral, que cada parisiense tivesse direito a quarenta e dois metros 
quadrados, onde doze correspondiam à sua habitação e automóvel, catorze destinados aos equipamentos colectivos, 
e dezasseis para equipamento urbano em geral. Segundo este estudo proposto, a população da cidade não poderia 
ultrapassar os 2.3 milhões de habitantes.
 Aceite perante o conselho municipal em 1962, o plano de urbanismo director para Paris apenas foi oficial-
mente aprovado cinco anos mais tarde, época na qual já era necessário rever todo o projecto. Em 1968, o plano é 
finalmente publicado sob o nome de “Schéma directeur d’aménagement et d’urbanisme de la région parisienne”. Tinha 
como objectivo definir a orientação geral da planificação urbana da capital e da sua região, resumindo esta orientação 
em três pontos.
“Paris et son avenir doivent répondre à trois impératifs: utiliser au mieux un espace três dense ancien et de faible 
ètendue; respecter la complexité des fonctions et des structure indispensable à l’equilibre d’une grande métropole; 
maintenir l’équilibre entre son territoire et celui de sa région”23   
 Embora nem sempre bem sucedidas, as suas intenções não consistiam em alterar o carácter da cidade de 
Paris, mas sim de organizar o desenvolvimento e evolução da mesma, mantendo um olhar global e homogéneo sobre 
ela. Segundo este plano, a planificação devia propor uma nova distribuição geográfica dos centros de habitação e 
emprego, de maneira a descongestionar o centro e posteriormente dar melhor uso à periferia. Contudo, em detrimento 
da banlieue parisiense, o centro da capital recebeu mais atenção nesta proposta. A importância dada ao património 
histórico e arquitectónico da cidade marginalizou, de certa forma, o resto da região circundante do centro histórico. 
 Todos os planos, projectos e programas propostos nas décadas de 50 e 60, viriam estimular a análise, o 
estudo e a discussão das tendências e dos principais problemas que o urbanismo parisiense atravessava. Enquanto 
todas estas ideias eram discutidas e aprovadas, era impossível ignorar que a paisagem da cidade continuava a 
desenvolver-se a um ritmo alucinante, e que a expansão da região era algo natural e inevitável. Tal como foi referido 
no capítulo anterior, era completamente ilusório querer contrariar e até parar o crescimento de Paris, numa França que 
após ultrapassar a recessão da 2ª Guerra, se encontrava agora em pleno progresso.
 O facto de que um francês em seis vivia na região parisiense, reflectia as tendências da urbanização no 
mundo. Constatava-se em cidades como Londres, Zurique, Amesterdão, a mesma predominância de grandes con-
centrações populacionais. A grande diferença entre a França e estes países vizinhos está na pequena dimensão das 
restantes cidades francesas, pois para além de Paris, nenhuma cidade suporta um número acima de um milhão de 
habitantes (Lyon com 851000 e Marseille com 807000). Esta situação resultou do penoso e prolongado processo de 
urbanização que o país viveu. O crescimento urbano tinha sido relativamente forte após a guerra, fazendo com que 
várias cidades tivessem conhecido níveis de crescimento superiores ao de Paris. Para os defensores de que a vitali-
dade da nação francesa residia na força da sua capital, era então urgente discutir dentro do contexto de uma Europa 
economicamente unida e a caminho de uma globalização, o papel de Paris e da sua região em relação ao futuro e à 
concorrência de outras grandes metrópoles. 
 Previa-se então que no final do século Paris viesse a suportar entre doze a dezasseis milhões de habitantes. 
Para se adaptar a tal dimensão, era necessário reabilitar radicalmente toda a região, melhorar os equipamentos 
23. “Schéma directeur d’aménagement et d’urbanisme de la région parisienne”, 1970, Paris, pag,11
.Plano de desenvolvimento da região parisiense, indicando as nouvelles villes, 1969
.Centro renovado de Bobigny [periferia parisiense]
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colectivos e de transportes, bem como prever novas zonas residências, tal como tinha sido previsto no “Schéma direc-
teur d’aménagement et d’urbanisme de la région parisienne” já anteriormente referido. O intuito deste plano não era o 
de travar a expansão da cidade, mas sim o de admitir o seu forte crescimento enquanto o século XXI se aproximava, 
introduzindo ordem e coerência no tecido urbano, procurando um equilíbrio entre os transportes, o emprego, a habita-
ção, os equipamentos públicos e impedindo a supressão dos últimos espaços verdes da região.
 A publicação deste plano director tinha sido precedida, em 1964, por uma reorganização política da região 
parisiense, da qual resultariam seis novos départements, constituindo juntamente com a cidade de Paris o distrito 
conhecido pela Île de France ou região parisiense. Esta publicação provocou uma intensa especulação em torno da 
reabilitação desta região, onde se idealizava desde a construção de torres gigantescas, até uma expansão mais linear 
através da criação de novas cidades satélites. Uma das propostas mais discutidas foi, sem dúvida a publicada em 
1959 pela revista “Architecture d’aujourd’hui”. Os seus autores sugeriam, em vez de uma série de pequenas aglomera-
ções satélites, a construção de um centro administrativo de grandes dimensões, que seria capaz de receber um milhão 
de habitantes. Esta nova cidade, baptizada de Paris Parallèle, era justificada segundo os autores, pela necessidade 
de preservar os quarteirões históricos da capital e evitar um crescimento excessivo das banlieues. 
 Quanto ao plano director, projectou a extensão do aglomerado parisiense ao longo de dois grandes eixos. 
Logicamente ambos deveriam conectar com as redes de transportes e zonas industriais, bem como estender a urban-
ização para zonas relativamente pouco densas. Várias das novas cidades satélites foram incorporadas neste plano. O 
conceito de villes nouvelles foi então aceite pelos urbanistas da época, como instrumento de descentralização e de de-
senvolvimento regional. Logo após a guerra, Londres tinha fornecido o primeiro exemplo de aplicação deste conceito. 
Essas primeiras aglomerações urbanas, implantadas para além do cinturão verde da capital inglesa e influenciadas 
pelo movimento das cidades-jardim, tinham sido concebidas como pequenas unidades relativamente autónomas. 
Toda a experiência inglesa era bem conhecida dos urbanistas franceses, embora estes tenham preferido pôr em 
prática uma aproximação algo diferente no caso do desenvolvimento da região de Paris. No panorama de um plano 
urbanístico a grande escala, os urbanistas parisienses conceberam estas villes nouvelles como regiões densamente 
urbanizadas, que deveriam a todo custo manter as ligações com Paris, tanto por automóvel como por caminhos-de-
ferro. A grande aglomeração parisiense então prevista para o final do século XX poderia assim ser considerada como 
uma única cidade de catorze milhões de habitantes.
 Para além da criação das villes nouvelles, este plano director previu a reestruturação de vários centros peri-
féricos existentes na banlieue parisiense, com intuito de os transformar em aglomerações compostas por conjuntos 
residências, centros comerciais e equipamentos, como foi o caso de centros como Le Bourget-Roussi e Saint-Denis. 
Estes centros reabilitados iriam acolher os serviços administrativos dos novos départements criados em 1964, bem 
como outras actividades específicas, como a transferência do mercado de Les Halles para Rungis e o novo aeroporto 
internacional Charles de Gaulle perto do Bourget-Roussi. Todas estas novas centralidades deveriam estar ligadas 
umas às outras, bem como ao centro de Paris, através de redes de transportes já existentes ou a construir. Em 1965 
previa-se a criação de oitos cidades deste tipo, mas um ano mais tarde o seu número seria reduzido para cinco: 
Cergy-Pontoise, Evry, Saint-Quentin-en-Yvelines, Marne-la-Vallée e Melun-sénart. Devido à sua dimensão e à vasta 
superfície sobre a qual se iriam estender, o seu detalhe não seria compreendido no plano director. Talvez se tenha 
.Zona de transição em Creteil, à esquerda um centro comercial, à 
direita edifícios habitacionais
.Parque de estacionamento de um centro cromercial em Evry .“Restaurant familial” [banlieue parisiense]
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revelado ser um erro, mas a sua organização geral, controle de expansão e concepção de infra-estruturas ficaria a 
cargo de agências públicas de urbanismo. Algumas dessas zonas poderiam vir a ser construídas por promotores priva-
dos, mas era considerado essencial que estas pudessem utilizar as chamadas zones d’aménagement différé (Z.A.D), 
de maneira a controlar a especulação dos preços dos terrenos. 
 Bastante afastadas de Paris, estas villes nouvelles não deveriam ser muito populosas, como por exemplo a 
cidade de Poissy, que embora não partilhando a mesma tipologia das restantes, apresentava um número total de ha-
bitantes a rondar os 25000 e situava-se a vinte e quatro quilómetros do centro da capital. Outro exemplo interessante 
era o da cidade de Saint-Quentin-en-Yvelines a trinta quilómetros a sudoeste de Paris. Iniciada em 1970, previa-se que 
quinze anos mais tarde esta contasse com 220000 habitantes. O local era considerado atractivo, próximo de zonas 
tão prestigiadas como Versailles e Saint-Germais. Esta cidade destinava-se essencialmente a impedir uma ocupação 
espontânea e desordenada desta zona da região parisiense. Tanto estas novas cidades, como os reabilitados centros 
periféricos comportavam um grande número de infra-estruturas destinadas aos peões, tornando a sua concepção 
bastante diversificada, embora todas elas apresentassem características comuns. Os seus habitantes podiam cer-
tamente apanhar o comboio para se deslocarem ao centro, onde trabalhavam, mas encontravam-se dependentes 
do automóvel na hora de se dirigirem aos centros comerciais, escolas e novas zonas industriais. Assim a concepção 
destas cidades implicava um modo de vida análogo ao desenvolvido em inúmeras periferias dos Estados Unidos. 
Marca disso, foram os centros comerciais suburbanos que iam surgindo um pouco por toda a banlieue, nos quais os 
enormes parques de estacionamento se assemelhavam em todos os aspectos aos seus correspondentes americanos. 
Esta influência deixaria então a sua marca nas villes nouvelles da região parisiense, tal como tinha deixado no centro 
de Paris com as torres e arranha-céus.  
 A concepção arquitectónica destas novas cidades apresentava uma vasta gama de tipologias habitacionais 
que passavam desde blocos de apartamentos a pequenas casas isoladas. Como a construção se encontrava a cargo 
de grandes entidades privadas, toda a diversidade de pequena escala que se podia encontrar na cidade tradicional, 
estava então ausente. De zona para zona eram bem visíveis as variações de tipos e estilos de construção. Tinha sido 
concebido um forte número de habitações para seduzir aqueles que mantinham um gosto pelo clássico e se confor-
massem com estilos tradicionais. Contudo o estilo de alguns complexos, nomeadamente de edifícios administrativos, 
era inovador e marcante. E tal como este tipo de programas, também as escolas deram aos arquitectos de então a 
possibilidade de projectar edifícios dentro um estilo pouco convencional. 
 Como causa da sua evidente localização periférica e descentralizada, era então difícil avaliar estas villes 
nouvelles segundo critérios habituais. Estas reflectiam uma negação consciente dos valores e das formas urbanas 
tradicionais, nomeadamente das que se pretendiam para uma cidade como a de Paris. Se bem que concebidas numa 
época na qual era recorrente a construção de habitação dispersa, passadas várias décadas, e estando algumas ainda 
por completar e finalizar, estas cidades representavam já um conceito urbano em decadência. Reflectiam sim uma 
tentativa de orientar e controlar o desenvolvimento/crescimento da região parisiense e impedir uma expansão total-
mente uniforme. Contudo, alguns estudos revelaram um certo sucesso no esforço realizado no sentido de equilibrar a 
densidade populacional desta região.
 O Schéma directeur d’aménagement et d’urbanisme de la région parisienne tinha-se então tornado numa 
resposta a um impulso económico sem aparente fim à vista, acompanhado de um constante crescimento da popula-
ção. Contudo, passados dez anos seria bastante difícil prever o futuro da capital e da sua periferia. A meio da década 
de setenta, após mais de vinte anos de expansão contínua, Paris parecia entrar num período de relativa estabili-
dade.
 O final do século XX assistiu, em todo o mundo, a uma mudança tecnológica que viria alterar as relações 
económicas, políticas, sociais e culturais, substituindo assim a era industrial pela da informação. Como símbolo das 
mais drásticas mudanças que o mundo viveu a partir do século XIX, a máquina a vapor já fazia parte do espólio dos 
museus há muito tempo. As telecomunicações foram, sem dúvida, as principais inovações tecnológicas que carac-
terizaram o final do século XX, transformando os modos de vida e as nossas cidades, de uma forma tão ou mais pro-
funda do que a máquina a vapor alguma vez tenha conseguido. Se esta foi considerada, no final do século XIX, como 
símbolo de uma sociedade que acreditava vivamente no progresso por ela introduzidas, as inovações no campo da 
electrónica e das telecomunicações vieram distinguir-se como factores preponderantes no desenvolvimento de uma 
sociedade caracterizada pela dispersão, como a de finais do século XX. 
 Voltando ao ano de 1865, quando Victor Fournel imaginava o que viria a ser Paris um século mais tarde, 
projectou no futuro as evoluções mais marcantes do seu tempo. Actualmente quem seria capaz de fazer tal previsão? 
Poderíamos imaginar a capital francesa como um imenso aglomerado de arranha-céus com fachadas envidraçadas, 
um copy/paste de projectos como o de La Défense, e a sua banlieue como uma acumulação infinita de grands en-
sembles, zonas industriais, centros comerciais e vias rápidas. Mas tal como Fournel também nós nos poderíamos 
enganar, e a única certeza absoluta é que Paris irá continuar a mudar.
 Sempre nos será possível olhar para Paris de várias maneiras diferentes. Olhar para o fluir da existência 
humana numa cidade feita à base de experiências de homens e mulheres que nela vivem. Também podemos olhar 
para o tecido material e inanimado, a cidade de betão, alvenaria e aço, ou seja o seu lado físico e mais resistente, 
que tal como o lado humano está sujeito à degradação, destruição e por consequência à mudança. Por fim uma visão 
completamente diferente é aquela de ver a cidade como ideia, ou conjunto de imagens que a caracterizem, imagens 
que resumam tudo aquilo que ela é no presente e representou no passado. Assim esta cidade transforma-se num 
mosaico de todos os seres humanos que nela viveram e morreram, de todas as ruas e construções lá existentes. Esta 
imagem de Paris é a obra colectiva de todos os arquitectos, artistas, escritores e habitantes, que ao longo dos séculos, 
inventaram uma cidade viva e inspiradora. A esta cidade foi-lhe dado um conteúdo intensamente romântico, o que 
não impediu de muita gente viver de forma perfeitamente satisfatória sem nunca lá ter posto os pés. Pois para todos 
os efeitos, existem outras grandes cidades. Roma é mais antiga e a sua herança arquitectónica é mais diversa, Lon-
dres possui um maior número de parques e habitações com melhores condições. Nova Iorque é bem mais dinâmica 
e mais rica em inovações e diversidade cultural, já o Rio de Janeiro é um local muito pitoresco e com um clima mais 
agradável. As críticas feitas a Paris no último século tinham razões de ser, a circulação era catastrófica desde que o 
automóvel tinha substituído a tracção animal. Desde a introdução do autocarro até aos dias de hoje, que as pessoas 
são empilhadas em transportes colectivos que nem sempre conseguiram resolver os problemas da cidade. Durante 
um século, a harmonia visual da capital foi inúmeras vezes agredida pelas construções e renovações efectuadas. As 
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condições da habitação foram durante muitos anos escandalosas e deploráveis tanto no centro como na periferia. A 
dimensão de Paris, e o seu crescimento aparentemente incontrolável foram uma constante fonte de lamentações, 
e quanto à planificação urbana, a capital teve, a meu ver, tanto em excesso como em falta desta. Quando não se 
apresentava simplesmente fraca e desadequada, reflectia as influências de um capitalismo liberal, ou de um governo 
autoritário e centralizado. 
 Os problemas que Paris enfrentou, são os mesmos de todas as outras cidades do mundo. Mas o Homem não 
vive nelas com o objectivo de escapar e evitar os seus problemas. Por vezes Paris não ofereceu aos seus habitantes 
o conforto material, nem a serenidade espiritual que se exigia a uma cidade como esta. Toda esta reflexão remeteu 
-me para a definição de beleza de Alberti: uma harmonia de todas as partes, na qual nada poderia ser acrescentado, 
retirado ou modificado sem degradação. Milhares de pessoas adoram a cidade de Paris, eu próprio me sinto inserido 
nesse grupo, e quando se contemplam todas as transformações e intervenções sofridas, lembramo-nos que o ser 
humano acaba sempre por destruir aquilo que mais ama, seja ele pintor, escritor, advogado, político, urbanista ou até 
mesmo arquitecto. Mas à medida que a cidade muda, a nossa memória muda com ela, e em cada dia que se “mata” 





Esquiço de Le Corcusier
CONSIDERAÇÕES GERAIS SOBRE A PERIFERIA
o caso de Paris
 
 Ao falarmos de periferia remetemo-nos de imediato para a imagem de uma circunferência, para o movimento 
de contornar um centro, o espaço que se encontra fora de um perímetro. O nome surgiu com a sociologia marxista 
como vocábulo ilustrativo dos lugares subjugados aos interesses capitalistas. Mais tarde passou a denominar o ter-
ceiro mundo, apenas servindo para confirmar esse significado. Periférico é algo marginal, dependente e longínquo à 
força que detém o poder, ou seja, neste caso ao centro. Tais ideias mostram a sua origem no ampliar a outras escalas 
do conceito urbano de periferia, aquele que pretendo tratar. Analisar a periferia poderá remeter para a sua posição 
física, para a qualificação dos seus habitantes ou para a sua qualidade ambiental. Percebe-se então, que uma perife-
ria incorpora uma diversidade de periferias distintas, pensadas a partir de valores diferentes, sejam eles de carácter 
social, económico, politico, ambiental, cultural ou geográfico, criando-se desta forma o caos pelo qual esta é mais 
reconhecida. É obvio que um espaço periférico, poderá sê-lo em todas as suas formas ou apenas em algumas delas, 
e exactamente num sentido contrário, poderá até revelar um carácter central (centralidade periférica), ao ser inserido 
noutra categoria de análise. 
 Desde meados do século XIX as grandes áreas periféricas das cidades construíram-se como um lugar de 
bairros operários, um lugar de segregação, acolhendo os estratos mais baixos e problemáticos da sociedade, um es-
paço eternamente incompleto, inacabado e conflituoso. O significado de periferia começou a ser o de zona deficitária, 
com vários níveis de carências, abaixo dos valores das zonas urbanas convencionais. Periferia passou, deste modo, a 
designar a condição urbana das classes dominadas. Claro que, paralelamente, também existiu uma periferia dourada, 
local de segunda residência dos estratos privilegiados da sociedade. Deve-se ter em atenção, que ao mesmo tempo 
que na periferia se albergavam homens explorados, e muitas vezes marginalizados, também nela se experimentavam 
vários planos reformistas e de vanguarda, sendo muitos deles, projectos considerados de ideais.
 Ao longo dos tempos, as áreas periféricas foram encaradas como espaços doentes com necessidades de 
reabilitação, de maneira a não contagiarem o restante tecido urbano. Outras vezes foram simplesmente consideradas 
como partes inacabadas de uma cidade desprovida de identidade. Também existe quem pense de maneira diferente 
acerca deste assunto, e encare que a periferia como uma plataforma onde a cidade comunica e troca “informações” 
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com a sua envolvente. Mas o tempo da dependência desta periferia em relação ao centro já deixou de se sentir. Com 
o aparecimento, e protagonismo de novas centralidades, antigos núcleos urbanos são no presente, lugares periféricos 
das cidades. Isto é, os novos centros que hoje servem de referência já não são obrigatoriamente o lugar central do 
passado.
 Ao longo da história a periferia alojou os objectos negados pelo centro. O século XIX viu crescer as periferias 
industriais, de forma desordenada. Os últimos 50 anos viram nascer outras periferias, imagens da teoria do movimento 
moderno. Actualmente, a vida humana é regida por novas lógicas e tal como no passado, hoje é difícil entender as 
transformações do território, sobretudo quando estas se traduzem num aparente caos. A periferia traz consigo novos 
projectos, novas imagens e uma nova ideia de cidade, a ideia de uma cidade contemporânea. 
 Todas estas mudanças foram fruto de uma nova economia urbana, uma economia a caminho da globalização 
onde os conceitos espaciais se apreendem mais a termos como acessibilidade do que propriamente à distância. Esta 
substituição do conceito de distância pelo de acessibilidade, veio levantar questões cruciais, como a simples diferença 
entre centro e periferia. Insuficientemente irrigados, alguns bairros dos centros históricos encontram-se por vezes em 
situações mais periféricas do que algumas zonas industriais ou aeroportuárias. Dentro deste caso em estudo, se bem 
que situado a várias dezenas de quilómetros de Paris, o aeroporto de Roissy é por vezes bem mais central que alguns 
arrondissements da capital. Um meio de transporte como o R.E.R junta-se a esta aparente confusão, estabelecendo 
comunicação directa entre a banlieue e alguns quarteirões do centro parisiense. Como já foi referido todos estes no-
vos conceitos e relações urbanas, vieram levantar questões pertinentes que se vieram transformar em interessantes 
objectos de estudos. 
 “ Châtelet-Les-Halles appartient-il à la ville centre ou à la périphérie qu’il dessert? La fréquentation des com-
merces et des cinemas de son Fórum se révèle en tout cas três banlieusarde.”24
  De um ponto de vista mais radical, esta globalização e as novas redes de informação parecem anunciar o 
desaparecimento de qualquer tipo de constrangimento espacial. Os ritmos urbanos tradicionais, também são aqui 
afectados, cidades como Tokyo, Hong Kong ou Nova Iorque tendem a funcionar dia e noite ao ritmo dos merca-
dos internacionais. Chegando mesmo a ser consideradas de agressivas, por parte de autores como Antoine Picon, 
desconectadas dos ritmos biológicos tradicionais, as cidades actuais surgem dotadas de uma percepção de espaço 
e tempo por vezes diferente da dos seus habitantes. Como no caso de Paris, a amplitude dos seus contrastes e a 
descontinuidade, constituem talvez aquela que é a característica mais marcante destas cidades. Bastante afastada 
da imagem de unidade proposta nas perspectivas das cidades ideais do Renascimento, os territórios urbanos actuais 
apresentam-se como justaposições de infra-estruturas e identidades muitas vezes sem relações directas entre elas, 
enormes complexos residências, centros comerciais com enormes parques de estacionamento, gares e aeroportos, 
zonas industriais, tudo servido por uma rede de infra-estruturas que vai ocupando todo espaço que ainda restava livre. 
Assim estes territórios vão perdendo o seu lado humano, o Homem parece ter deixado de ter lugar nestes novos ter-
ritórios urbanos.
 A globalização veio acentuar ainda mais esta aparente fragmentação e perda de identidade. Foram muitos os 
discursos que surgiram no âmbito de inverter esta situação. Em alguns casos apelou-se à nostalgia e a ícones urba-
nos, como a Tour Eiffel o Coliseu ou a Tower Bridge de forma a relembrar a verdadeira identidade parisiense, romana 
24.Antoine Picon “La Ville Territoire des cyborg”, 1998.pag.23
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e londrina. Esta unidade da cidade torna-se assim sinónimo de marketing e mensagens publicitárias, típicas desta 
idade de ouro da comunicação. Mas apesar destas tentativas o fenómeno da fragmentação continuou a fazer parte da 
estrutura urbana de grandes cidades. O “caos” visual que dela resulta não é exclusivo de cidades como Paris, algu-
mas periferias do Cairo assemelham-se a pedaços de aglomeração parisiense. As semelhanças entre as paisagens 
urbanas dos Estados Unidos e da Europa com as das grandes metrópoles africanas e asiáticas devem ser motivo de 
reflexão. 
 O poder e a capacidade do Homem em transformar radicalmente o meio no qual se encontra constituíram 
também uma das causas desta crescente uniformização da paisagem urbana. A extensão deste poder varia, como é 
óbvio, de país para país, mas os meios tecnológicos usados, mesmos pelos mais pobres, revelam-se mais eficazes 
do que aqueles à disposição das sociedades tradicionais. Deste modo a civilização da segunda metade do século XX 
apresentou-se como uma das primeiras capaz de produzir cidade em qualquer circunstância, seja qual for o clima, o 
terreno, o material e os recursos disponíveis. Contudo, a liberdade, teoricamente, sem limites que este poder confere, 
paga-se com o preço da dificuldade patente no momento de controlar o desenvolvimento e crescimento urbano, e 
orientá-lo de maneira a que exprima significados e valores suficientemente fortes para combater a diversidade dos 
interesses socio-económicos actuais. A fragmentação da cidade contemporânea mostra-se como a tradução física de 
uma crise do colectivo, ou pelo menos uma fragilidade desta. Só assim se compreendem os problemas causados pela 
falta de reprodução de espaços públicos tradicionais, praças, squares e boulevards, nas banlieues e nas nouvelles 
villes da região parisiense. Com isto, elementos como os terminais dos aeroportos, as gares, os supermercados e os 
grandes centros comerciais das periferias passaram a representar os espaços públicos das nossas cidades contem-
porâneas.
  A fragilidade dos valores de cariz colectivo transmitidos pela cidade não surgira de forma abrupta durante 
o decorrer da segunda metade do século. Os seus “germes” já tinham sido detectados pelos contemporâneos da 
revolução industrial. Segundo Antoine Picon, muitos deles teriam tentado qualificá-la como a oposição entre o carácter 
orgânico da cidade tradicional, e a natureza bastante mais mecânica dos novos bairros que iam proliferando em 
cidades como Paris, Londres ou Berlim. Dado isto, levantou-se uma questão que iria perseguir durante décadas os 
arquitectos, urbanistas e todos aqueles que viriam contribuir para o nascimento do urbanismo do século XX. Será pos-
sível reconciliar o organicismo com a essência mecânica? Ainda hoje esta oposição é invocada, a fim de caracterizar 
as incoerências das nouveles ville, ou a outra escala, a falta de legibilidade e equilíbrio da cidade contemporânea. 
 Um bom exemplo de falta de legibilidade, e de um aparente caos urbano, é o exemplo da capital francesa. 
Em nenhum outro lugar se desenharam tantos pedaços de cidade como em Paris, neste final de século XX. As nou-
velles ville, anteriormente referidas, da região parisiense são bem representativas desta banalização de processos 
de concepção. Em Cergy-Pontoyse, Poissy ou Saint-Quentin-en-Yvelines nada foi deixado ao acaso. Os engenheiros 
planificaram as redes, arquitectos de renome conceberam os equipamentos e as habitações. Obras de artes orna-
mentavam os locais públicos, e assim a ideia de caos e desordem visual transmitida pelo conjunto deixava de ser mar-
cante. Mas a desordem estende-se progressivamente aos centros antigos. Paris não foge à regra, e o seu rijo carácter 
haussmaniano começa a sujeitar-se a uma série de iniciativas bastante discutíveis. Todos os grandes boulevards e 
importantes artérias da capital, como por exemplo os Champs-Élysées, se vêm preenchidos de todo tipo mobiliário 
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urbano concebido por designers actuais. Longe de produzir um efeito de leitura contínua, desde logo estes pequenos 
elementos vêm também contribuir à fragmentação do espaço parisiense, acabando por se assemelhar ao existente 
nas nouvelles villes da sua banlieue.
“Contudo, a cidade contemporânea tem a sua beleza, mesmo se os fracassos urbanísticos nos fazem por vezes du-
vidar de tal”25 
 Tradicionalmente, o centro sempre se apresentou como um condensador de funções urbanas de referência, 
por norma um local de maior acessibilidade, e fortemente dotado de uma carga monumental e simbólica enorme. Ac-
tualmente se excluirmos estes denominados centros, a ideia de lugar, de localização, de forma associada ao centro 
está em profunda mutação. Estes novos centros periféricos, ou novas centralidades, muitas vezes avaliados como 
pontos de ancoragem, ainda que como já vimos, nem sempre estruturem da melhor forma o novo território urbano, 
traduzem novas dinâmicas, correspondendo aos padrões de localização das novas formas de produzir, distribuir e 
consumir. Então, deixando de parte as transformações dos centros antigos assiste-se agora, à emergência das novas 
polaridades e de um novo sistema policêntrico.
 
25.Antoine Picon “La Ville Territoire des cyborg”, 1998.pag.30
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Possibilidades de intervenção nas centralidades periféricas
 parisienses
.Bairro de Les Halles .Mercado de Les Halles em fase de demolição, 1971
.Corte dos pavilhões do mercado de Les Halles
 “Já não é a cidade e as suas antigas construções que determinam a arquitectura que deve ser construída; é 
sim a arquitectura que deve trazer um novo estatuto à cidade…”26
 A condição dispersa da cidade, apresentada ao longo do trabalho, introduz como consequência um frac-
cionamento espacial e funcional do espaço público, definindo-o como um somatório de diversos espaços exteriores e 
interiores pertencentes a múltiplas condensações que fazem parte da cidade contemporânea. Neste contexto, o es-
paço público deixa de ser um elemento de coesão, de unidade, um sinónimo de continuidade urbana. Assim, toda esta 
região traduz a perda de uma visão integrada do espaço público simplesmente pelo facto de este não ser encarado 
como parte de um todo, de não ser uma referência na construção urbana, mas sim uma realidade afastada da arqui-
tectura, ela própria dividida entre a questão infraestrutural e o que dela sobra. Tal como muitos outros, Le Corbusier 
esperava, que com o tempo, a grande capital redescobrisse a ordem, o equilíbrio, o seu próprio caminho, mas tal não 
viria verificar-se, e logo na década de vinte, este visionário deixava bem claro num dos seus muitos textos (Médicine 
ou chirurgie) que  apenas uma “intervenção cirúrgica” poderia salvar o coração doente da capital francesa.
“É preciso voltar a dar vitalidade ao coração de Paris”27
 A maioria das renovações e reabilitações do centro de Paris, referenciadas em capítulos anteriores, resumi-
am-se aos arrondissements mais periféricos. Entretanto o núcleo histórico da cidade tinha permanecido intacto, e 
todas as transformações radicais às quais se sujeitaram os bairros mais exteriores poderiam ser justificadas, apelando 
que estas iriam retirar pressão ao centro. No entanto no início dos anos setenta, a aparente inércia do coração de Paris 
é ameaçada pela decisão de transferir o mercado de Les Halles para a banlieue. Seria esta a tão desejada “interven-
ção cirúrgica” referenciada por Le Corbusier, capaz de trazer vitalidade ao coração da capital?
 
 Châtelet-Les Halles
 Regressando à época das grandes intervenções do barão Haussmann, a zona de les Halles tinha então sido 
equipada com um conjunto edificado de grandes pavilhões concebidos por Victor Baltard, construídos em aço e vidro, 
rapidamente se iram transformar numa obra arquitectónica bastante apreciada no final do século XIX. Situado numa 
zona bastante densa a nível populacional, o mercado de Les Halles já há muito condicionava a circulação, e à medida 
que a região parisiense se desenvolvia, o acesso ao bairro tornava-se cada vez mais difícil. Relembro ainda que em 
1913 um relatório recomendava a deslocação do mercado, alegando que os problemas de higiene e de trânsito, a pou-
cos passos do Louvre, começavam a ser situações inaceitáveis para uma cidade como esta. A comissão encarregue 
deste relatório era apologista da multiplicação de espaços verdes no denso tecido urbano da capital, e considerava a 
transferência de todo equipamento de grandes dimensões para fora do centro, a solução mais plausível para libertar 
terrenos.
 Logo após a 1ª grande guerra, era de opinião geral, que os pavilhões do mercado precisavam ser recupera-
dos, inúmeras propostas surgiram, no período entre as duas guerras, no âmbito de reconstruir o mercado no mesmo 
local. Contudo, a impossibilidade de aumentar a área de implantação, juntamente com as dificuldades de acesso e 
circulação, conduziram à decisão tomada em 1961, de transferir o mercado de Les Halles para zonas mais periféricas. 
26. Le Corbusier “Los 3 establecimientos humanos” pag.158 (tradução do autor)
27. ibidem
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.Proposta para a renovação de Les Halles, 1978
Dado isto, o bairro viria então ser alvo de profundas renovações. Os primeiros estudos viriam a dar inicio em 1963, 
enquanto as transferências das actividades comerciais apenas teriam início no final da década.
 Durante esse período, os projectos de reabilitação/renovação foram aparecendo, tornando-se desde logo 
objectos de controvérsia, nomeadamente devido a uma possível alteração a nível social e estético do bairro, e ainda 
devido aos possíveis projectos que poderiam substituir os pavilhões de Baltard após a sua demolição. Os opositores à 
destruição dos pavilhões apoiavam-se na, então indiscutível, qualidade estética destes e sobre a sua importância na 
herança arquitectónica de Paris. Quando finalmente, em 1969, o mercado começou a ser transferido para Rungis e La 
Villette, (zonas directamente ligadas ao anel periférico) a administração municipal ordenou que os pavilhões fossem 
alugados, de maneira a poderem acolher múltiplas actividades enquanto o processo de demolição não começasse. 
Involuntariamente ou não, esta mesma comissão municipal tinha assim acabado de criar um novo centro cultural 
para a capital, pois tantos os pavilhões como as suas caves começaram então a receber desde concertos, a repre-
sentações teatrais e exposições. Muitos parisienses contavam com que o antigo mercado continua-se a representar 
este novo papel que lhe tinha sido atribuído, mas em 1971, com o aproximar da data de demolição essas esperanças 
começaram desmoronar-se juntamente com as estruturas de aço e vidro dos pavilhões, fazendo com que os protestos 
se intensificassem em redor desta intervenção. (img das demolições)
 A administração municipal continuava a insistir na demolição necessária para posterior construção de uma 
gare subterrânea que interligasse metro e R.E.R. O bairro de Les Halles estava assim, destinado a transformar-se num 
nó central de ligação de transportes urbanos, e a sua localização tornava-o no mais importante da cidade. No âmbito 
dos estudos e projectos realizados, surgiu a possibilidade de uma ocupação densa do local, prevendo-se desde logo 
a construção de um centro comercial que tivesse capacidade tanto para um elevado número de lojas como para uma 
vasta área destinada a escritórios prestigiosos. Estes estudos apenas viriam acentuar aquilo que desde muito se temia 
no seio da comunidade parisiense: não só se iria destruir uma importante obra arquitectónica alvo de grande aprecia-
ção, como a sua substituição corria o risco de ser feita através de torres de escritórios e habitação.
 Vários críticos viram a demolição/reabilitação de Les Halles como um símbolo das ameaças de destruição 
que pairavam sobre a grande capital e toda a sua região. Com o início das demolições em 1971, um semanário 
parisiense publicara um artigo intitulado “Qui a vendu les Halles?” no qual se fazia referência a esta intervenção da 
seguinte maneira: “ Existiu uma cidade de Paris à qual cada um de nós estava ligado, e em redor da qual poderia 
ter nascido uma outra cidade, humana, acolhedora, tolerável a nível social e urbanístico. O mínimo que podemos 
dizer a respeito desta Paris moderna, a da segunda metade do século XX, é que foi miserávelmente concebida: 
vejam Montparnasse…a zona de Italie, a lamentável frente ribeirinha do Sena em vários arrondissements… Paris 
assemelha-se cada vez mais a uma capital de um país fortemente marcado pelos símbolos do capitalismo e por uma 
arquitectura concebida para cidades como Nova Iorque, mas que aqui se transforma na arquitectura da mentira.”28 
Contudo a administração municipal manteve-se bastante discreta e conservadora em relação às propostas apresenta-
das, e os estudos que viriam a ser realizados a partir daí seriam sempre no sentido de reduzir o volume, a densidade 
da construção projectada, fazendo assim aumentar a superfície livre para possíveis espaços públicos. No entanto os 
projectos tinham um carácter ambicioso. Apesar de toda a degradação patente em grande parte do quarteirão de Les 
Halles, o seu edificado continha qualidades estéticas que mereciam ser preservadas, daí que os possíveis projectos 
28. Norma Evenson “Paris, les héritiers d’Haussmann” pag.317 (retirado de: Le Nouvel Observateur, 12 julho de 1971, pag.12) (tradução do autor)
73
.Edifícios renovados no bairro de Les Halles
.Obras para o novo projecto de Les Halles
englobassem a recuperação dos edifícios envolventes da zona dos pavilhões. Vários estudos preliminares tinham 
analisado de forma aprofundada todo o tecido urbano do bairro, constatando que grande parte dos edifícios datava do 
século XVIII, e eram suficientemente numerosos para dar uma forte unidade a toda esta zona.
 Desde sempre a arquitectura do bairro de Les Halles foi marcada pelo seu carácter comercial. A maioria dos 
seus edifícios não apresentava características de conjuntos monumentais e qualidades arquitectónicas indiscutíveis 
como em outros arrondissements parisienses. O interesse revelado pelo edificado desta zona residia em caracterís-
ticas menos evidentes e mais subtis, como uma antiga trama urbana que determina um traçado e um parcelamento 
bastante característico, onde as estreitas ruas se misturam com contínuas filas de fachadas cheias de fantasia e 
harmonia, criando uma decoração bastante elegante. Todo este conjunto de pequenas características e pequenos 
detalhes, juntamente com o espírito de comércio tradicional e de rua, prevalecem na actualidade, fazendo deste bairro 
um espaço único no coração de Paris.
 Voltando ao tema da demolição/reabilitação de parte deste núcleo, toda a vontade de renovação do edificado 
já existente, acompanhado do forte interesse em preservar as qualidades estéticas acima referidas, não iriam impedir 
que o bairro sofresse uma profunda transformação social. A presença do mercado, fazia desde longa data, parte do 
dia-a-dia agitado, barulhento e animado de Les Halles, também célebre pelos seus bares e restaurantes que o man-
tinham vivo durante toda a noite. A sua eliminação iria, sem dúvidas, transformar profundamente o bairro, enquanto 
a renovação iria acelerar a evolução, não apenas do coração de Paris, mas também a do resto da cidade. À medida 
que os pavilhões eram demolidos e os edifícios circundantes renovados, os habitantes com menos recursos viram-se 
obrigados abandonar as suas casas, pois a renovação do seu bairro não fora pensada em função deles.
 Quanto ao projecto em si, a complexidade da rede de transportes subterrâneos que Les Halles viria a 
acolher, e a reabilitação de toda a área, fizeram com que esta obra se tornasse numa das mais importantes realizadas 
nessas décadas, criando assim um novo centro estruturador da cidade de Paris. Em 1971, enquanto as escavações 
davam início, e as construções mostravam os seus primeiros sinais, os planos com os programas e intervenções à 
superfície persistiam em ser alterados, tornando-se difícil alcançar um desenho final. Previa-se que a entrada da gare 
subterrânea fosse assinalada pelo fórum, constituído por uma grande praça construída abaixo do nível do solo, a céu 
aberto. Contudo os estudos realizados tornavam-se cada vez mais cautelosos em relação a novas construções na 
capital francesa, cedendo com muita facilidade à opinião pública. Então o projecto de Les Halles foi novamente sujeito 
a estudos, e em 1976, a ideia do centro comercial seria temporariamente abandonada, as intervenções à superfície 
limitadas ao perímetro do local de intervenção, e toda a zona central (zona dos antigos pavilhões) transformada em 
jardim. Em 1978, o buraco deixado pelas escavações começava finalmente a preencher-se. A primeira construção a 
erguer-se nessa vasta área, fora um cubo de betão com trinta metros de altura, destinado a conter as instalações eléc-
tricas. Contudo, as declarações da administração, assegurando que esta massa iria ser absorvida/dissimulada pelo 
resto do projecto, não foram suficientes para acalmar os críticos e a opinião pública, pois até à data, nenhum projecto 
tinha sido apresentado. Mas como sempre, a cidade de Paris e seus habitantes, iriam permanecer na expectativa, 
esperando o melhor para eles e para a sua cidade, mas ao mesmo tempo preparados para o pior. 
 O futuro jardim público previsto para Les Halles seria o primeiro grande espaço verde projectado para Paris 
depois de várias décadas. Por muitas preocupações mostradas pelos urbanistas, em relação aos espaços verdes 
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.Situação actual de Les Halles
.Maquete do projecto vencedor da autoria do arquitecto David Mangin
.Maquete do projecto vencedor da autoria do arquitecto David Mangin
da capital, desde os tempos do barão Haussmann que nenhum progresso se fizera sentir nesse aspecto. Antes pelo 
contrário, verificava-se uma progressiva destruição de jardins privados à medida que o volume de construções aumen-
tava, levando a que por volta de 1975, Paris fosse considerada a cidade mais mal servida a nível de espaços verdes. 
 Todos os estudos e propostas, que surgiram no âmbito da reabilitação do bairro de Les Halles, vieram de 
alguma forma possibilitar o entendimento de uma nova ideia de intervenção urbana de grande escala, implantada pela 
Era Mitterand. Coincidência ou não, a inauguração tanto do interface de transportes subterrâneos como grande parte 
do centro comercial no início da década de 1980, iria coincidir com a ascensão de François Mitterand à presidência da 
república. E assim, desde os tempos da demolição dos pavilhões de Baltard que o local libertado por estes vem sof-
rendo intervenções, no sentido de renovar, não se sabe muito, se apenas o coração da capital, ou também o coração 
de toda a região parisiense.
 Em 2004 é finalmente lançado um concurso para a reabilitação do interface de transportes subterrâneos, 
do centro comercial e de toda a superfície de implantação dos antigos pavilhões de Les Halles. Os quatro projectos 
finalistas pertenciam aos ateliers franceses SEURA e AJN, dirigido pelos arquitectos David Mangin e Jean Nouvel 
respectivamente, e aos ateliers OMA e MVRDV dirigidos por Rem Koolhaas e Winy Maas, ambos holandeses. Todas 
estas propostas assentavam na vontade de resolver questões referentes à cidade de Paris, muito devido ao carácter 
de centro estruturador, atractivo e distribuidor de fluxos, que esta zona apresentava. Quanto à questão do bairro, 
nomeadamente no que diz respeito á carência de espaços verdes e de lazer, foi realizada, previamente ao concurso, 
e junto dos habitantes e usuários do mesmo, uma série de inquéritos para que fosse estipulado um regulamento/pro-
grama coerente, de acordo com as verdadeiras necessidades da capital, tornando-se assim numa das características 
mais aliciantes do concurso. 
 O projecto vencedor, do escritório francês SEURA, redesenhou o bairro com ruas pedestres em redor de 
um grande jardim, criando um espaço capaz de contribuir, progressivamente, para a dinâmica de inserção no meio 
urbano envolvente. Um complexo subterrâneo de quatro níveis, iria continuar abrigar, embora que sofrendo evidentes 
alterações, o acesso às linhas de metro e R.E.R., seriam criados uma série de volumes de fácil acesso, banhados 
pela luz do dia, graças à existência de uma cobertura envidraçada. Os vitrais que a constituem apresentam cores e 
disposições que tornam essa cobertura ainda mais interessante, transmitindo leveza a todo o espaço. A opção tomada 
por David Mangin em utilizar aço e vidro no seu projecto foi vista como uma clara referência aos antigos pavilhões de 
Baltard. O jardim previsto de quatro hectares é dividido em duas zonas de conceitos diferentes, através de um largo 
passeio de 22 metros. Mangin previu ainda várias zonas temáticas, onde elementos como a água e a iluminação ar-
tificial criam em conjunto, espaços lúdicos e permeáveis. O edifício circular da bolsa de comércio, no topo do jardim 
será preservado e o seu programa reorganizado, o auditório será deslocado para a cave, haverá espaço dedicado à 
moda e ao design e um restaurante panorâmico que ocupará a cúpula. Segundo Mangin o projecto será capaz de re-
integrar o bairro na cidade, contribuindo, a meu ver, para uma leitura renovada do sentido tanto do bairro de Les Halles 
como de toda a capital francesa. O projecto foi adequado aos fluxos existentes e futuros, estando ligado através de 
boulevards a zonas tão carismáticas como a frente do Sena ou o Louvre. O jardim, até então fragmentado e caótico, 
transformou-se num jardim aberto e plano, com fáceis acessos aos diferentes serviços existentes. A entrada para o 
interface de transportes, considerada por ele, como o grande portão de entrada da cidade de Paris, oferece uma série 
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.Proposta dos MVRDV para a requalificação de Les Halles
.Corte, proposta do atelier OMA para a requalificação de Les Halles
.Maquete, proposta do arquitecto Jean Nouvel para a requalificação de Les Halles
de acessos aos diferentes níveis, e uma maior fluidez dos usuários, quanto à gare em si, toda ela é banhada por luz 
natural, permitindo aos viajantes encontrar facilmente o seu caminho.
 As propostas vindas da Holanda apresentavam uma ideia bastante diferente ao nível de apreensão e estru-
turação de espaço urbano. A ideia dos MVRDV consistia na criação de um enorme vitral que ocupasse toda a área de 
intervenção, privilegiando as promenades criadas, relacionando a intervenção com a bolsa do comércio, a igreja de 
Saint-Eustache e todas as ruas históricas do bairro. Trata-se de um piso translúcido, e florido em toda a sua extensão, 
destinado ao comércio e aos transportes públicos. No subterrâneo, o projecto propõe a reabilitação do espaço cor-
respondente ao antigo fórum, iluminando, através do piso translúcido anteriormente referido, aquilo que o arquitecto 
chama de “vale” de Les Halles.  
 Quanto ao projecto proposto pelo OMA, este visava a criação de uma forte ligação vertical entre o subsolo 
e a superfície. Deste conceito nasceram grandes aberturas e pavilhões verticais translúcidos, ocupando toda a ex-
tensão da área de implantação. Pensados para albergar novas actividades culturais, estes pavilhões apresentam-se 
como blocos dispersos, de 25 a 30 metros de altura que emergem acima da superfície, transmitindo uma capacidade 
de apropriação diversificada dos espaços libertos, servindo assim o propósito de projecto multifuncional. As grandes 
aberturas criadas nas galerias possibilitam uma boa iluminação natural de todo o conjunto, no qual seria reabilitado/
reorganizado, tal como nas outras propostas, todo o comércio e acessos ao interface de transportes públicos. Uma 
das fortes características desta proposta é a presença de inúmeros jardins temáticos, o que segundo Rem Koolhaas, 
seria sinónimo da expressão de uma modernidade verde para a capital francesa. 
 Por fim, o projecto apresentado pelo arquitecto francês Jean Nouvel seria considerado por muitos como o 
mais ambicioso de todos, visto que propunha a reorganização do bairro através de uma vasta área verde de sete hect-
ares. Edifícios como a bolsa do comércio, o pavilhão das artes, e um mercado emergem desse grande jardim. Alguns 
níveis a baixo desta cobertura ajardinada, continuariam a funcionar os acessos à rede de transportes. A ideia de Jean 
Nouvel consistia na criação de um espaço que permitisse aos parisienses apreciarem o prazer de se estar no coração 
da capital. 
 Ambas as propostas francesas se aproximam dos grandes gestos da Era dos Grands Travaux de François 
Mitterand, onde a energia/força das propostas relembravam a eterna vontade que a cidade sentia em demonstrar 
o seu poder através da arquitectura. É ainda notório o interesse, revelado nestas propostas, em resolver o eterno 
problema da falta de espaços verdes que a capital francesa ainda hoje sente. 
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EURALILLE
 Devido à sua proximidade com o centro histórico de Lille, e ao seu carácter multifuncional, este projecto da 
autoria de Rem Koolhass, realizado na década de noventa, assume-se, actualmente, como um elemento caracter-
izador da imagem urbana desta cidade. À semelhança de Les Halles, o Euralille apresenta-se como um conjunto que 
corresponde um programa bastante vasto e complexo, nomeadamente no que diz respeito à plataforma do train à 
grande vitesse (TGV), que teve um inevitável peso no projecto. O traçado desta linha de TGV projectava-se sobre a 
antiga linha de muralha de Vauban, datada do século XVIII, na altura completamente engolida por uma periferia em 
plena expansão.
 Este gigantesco projecto, construído a dois passos do centro histórico de Lille, esta nova condição híbrida, 
veio possibilitar a implantação de actividades consideradas periféricas no coração da cidade. Ladeado a Leste por 
uma via rápida que anula o local, esta intervenção que engloba a antiga gare Lille-Flandre, a nova chegada do TGV 
e Eurostar (gare Lille-Europe), e um enorme centro de comércio, serviços e lazer, encontra-se longe de questionar 
a forma da malha urbana que o envolve, antes pelo contrário, o seu carácter objectual vem resolver aquilo que se 
apresentava como um ponto preocupante da cidade de Lille. Entre a antiga estação e o túnel do TGV, o terreno trian-
gular, enfrentando a cidade, construiu-se o elemento regulador tanto das ligações existentes, como da expressão da 
oposição conceptual entre a História e o Futuro. O conjunto procura, através de vários elementos formais e de posicio-
namento, o reencontro entre duas zonas distintas da cidade, aparentemente separadas pela via rápida e pela cicatriz 
criada no tecido urbano pelas linhas de caminhos-de-ferro da velha gare Lille-Flandre. Como exemplo de um espaço 
expectante, perdido no meio de um território urbano fragmentado, o interesse deste projecto reside na multifunciona-
lidade, e nos diversos modos de apreensão do espaço por ele apresentados.
 Em ambos os exemplos apresentados, e apesar dos peculiares e únicos contextos, tanto urbano como históri-
co no qual se inserem, estes projectos acabam por partilhar uma característica em comum, unificadora: o carácter 
objectual que ambos apresentam. A capacidade de projectos deste tipo em polarizar e estruturar o crescimento urbano 
é indiscutível, mas por outro lado, o seu possível papel no “autocontrolo” desse mesmo crescimento/desenvolvimento, 
e na procura de novas relações e desafios no campo da sua articulação com a cidade, merece a nossa atenção. A 
escolha e apresentação destes dois casos, residiu na vontade de mostrar que actualmente, a intervenção na cidade, 
tomando o exemplo de Paris, não recai apenas sobre planos e projectos a grandes escalas. A capacidade de criar/
desenhar cidade passa, no meu ponto de vista, cada vez mais por este tipo de intervenções, que não se remetendo ao 
seu carácter objectual, procuram, como já referi anteriormente, criar e encontrar novas relações com a urbe, de forma 
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CONSIDERAÇÕES FINAIS
 Na actualidade, os programas funcionais tornaram-se algo abstractos, no sentido de que não estão ligados 
a um meio ou a uma cidade em concreto, mas sim flutuam e gravitam de uma maneira aparentemente oportunista em 
torno do lugar que oferece o maior número possível de relações.
 Como já fomos referindo ao longo do trabalho, no decorrer da história, as infra-estruturas de mobilidade, as 
acessibilidades e as identificações de funções constituíram as principais referências de um centro e de produção de 
centralidade. O facto de estas funções já não se localizarem no centro histórico, nem se concentrarem num só lugar, 
talvez com excepção do caso de Les Halles, originou o aparecimento de vários focos de centralidade por toda a região 
parisiense.
 Neste caso de estudo, identificou-se a eterna vontade de compreender e assimilar esta cidade através de um 
grande desenho unitário, contudo veio verificar-se que a cidade obedece, actualmente, a uma série de configurações 
de centralidades periféricas, todas elas diferentes mas sempre associadas a uma rede de infra-estruturas que as 
mantém ligadas ao centro original da capital. Nestes novos centros, o espaço público deixou de ser o elemento que or-
ganiza o edificado, para ser organizado pelos vazios gerados entre as grandes urbanizações e entre as unidades iso-
ladas. Assim a zona da Île de France apresenta-se como um conjunto de retalhos construídos a partir de um conjunto 
de linguagens e densidades variáveis que procura, embora sem sucesso aparente, trabalhar em conjunto de forma a 
estruturar e equilibrar esta enorme malha urbana. Já em 1932,  o Plan Prost deixava bem patente a necessidade de 
reparar o “desgaste” causado por um crescimento desorganizado e descontrolado, trazendo ordem a toda a região 
parisiense. Este plano tinha como tarefa definir os contornos/limites, as grandes linhas estruturais e espaços verdes 
de toda a região. Foi tida como uma das últimas oportunidades de reequilibrar a Île de France, mas passado tantas 
décadas, todos problemas identificados na década de trinta, continuam a persistir e a ser motivo de reflexão. Desta 
forma, torna-se pertinente a questão relativa ao futuro da região parisiense. 
 No meu entender, o sentido de intervenção na cidade actual, passa também por intervenções de carácter 





.Crescimento e expansão da região parisiense
 A evolução científica dos tempos modernos abriu as portas à criação da chamada cidade coeva, onde o pro-
gresso encontrou na arquitectura a sua forma de libertação e expressão. Com os tempos modernos a cidade ganhou 
estrutura, noção de espaço e significado, e os exemplos apresentados, tal como tantos outros, advêm destes tempos 
em que a arquitectura objectual pretende “ser cidade”. A cidade contemporânea é hoje o local deste tipo de projecto, 
atribuindo-lhes um significado renovado. Muitos deles apresentam um valor intrínseco na reposição da função ref-
erencial no tecido e na paisagem urbana, tal como o desempenhava uma muralha (exemplo da muralha de Thiers, 
anteriormente referida), e actualmente retomam esse valor, marcando e clarificando a estrutura urbana. É então ao 
nível desta capacidade de gerar, criar e estruturar urbanidade, que reside a importância deste tipo de projecto.
 É neste contexto, e na aparente impossibilidade verificada ao longo do presente trabalho de controlar, desen-
har e equilibrar a forma da região parisiense, que surge a vontade e a possibilidade de esboçar um conjunto de ideias, 
que através de elementos de carácter objectual apresentados sob forma de conjunto edificado, sejam capazes de 
representar uma possível concepção de cidade. Para tal optou-se por restringir esta parte do trabalho a um universo 
composto por três zonas distintas da região parisiense, três zonas nas quais os aparentes problemas de desenho 
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1.Aubervilliers [Porte de la Villette]
 Aubervilliers [Porte de la Villette]
 Talvez um pouco à semelhança da situação verificada em Lille, na zona do Euralille, neste caso particular 
o espaço escolhido para intervir também se localiza entre dois pontos díspares da malha urbana parisiense. Situada 
numa das portas de Paris no 19º arrondissement, a Porte de la Villette está compreendida entre as densas linhas 
de caminhos-de-ferro que se dirigem para a Gar do L’est e o pesado Boulevard Périphérique (anel periférico), e 
apresenta-se como um espaço de transição entre dois momentos diferentes da mesma malha urbana. Por um lado 
encontramos o centro consolidado e tradicional da capital francesa, por outro o aparente “caos” apresentado pela sua 
periferia mais directa. É neste contexto que se pretende transformar este espaço expectante, num elemento regular e 
articulador, tanto das ligações existentes, como da expressão da forte oposição entre o centro e a periferia, procurando 
alcançar o reencontro entre estas duas zonas da cidade. 
 Tanto o anel periférico, como a rede de caminhos-de-ferro e a obsoleta linha de HBM apresentada em capítu-
los anteriores, apresentam-se não apenas como obstáculos para a própria cidade, mas também como possíveis 
elementos estruturantes, daí a opção de os abordar como possíveis elementos integrantes do projecto. A proximidade 
com o Parc de la Villette, da autoria do arquitecto Bernand Tschumi, também foi tida em consideração, tentando pro-
longar e integrar a sua área verde até à zona de intervenção.
 Neste contexto, e talvez também motivado pelo âmbito dos Grands Travaux na capital francesa, esta inter-
venção passa pela apresentação de um interface de transportes públicos, que através da multifuncionalidade do seu 
programa pretende ostentar diversos modos de apreensão desse mesmo espaço, criando desta forma, um ponto de 
sutura e coesão entre duas zonas até à data separadas por elementos constituintes da própria cidade. Tanto a central 
de autocarros suburbanos, como a esquadra de polícia, ambos obsoletos, serão reabilitados e inseridos no programa 
proposto, bem como a zona de bares e comércio existentes nas proximidades do canal de l’Ourcq. 
 Concluindo, a principal intenção desta proposta reside assim, na vontade de estabelecer novas ligações e re-
afirmar as já existentes, possibilitando a articulação entre o centro da cidade e a sua periferia aparentemente separada 
pela densa rede de infra-estruturas, e procurando ao mesmo tempo atenuar a presença e o impacto destas mesmas 
infra-estruturas. 
91
. Aubervilliers [Porte de la Villette]
Boulevard Périphérique
Boulevard McDonald
Porte de la Villette
. Aubervilliers [Porte de la Villette]
.Interface [Porte de la Villette]
.Interface [Porte de la Villette]




.Esquema da região de Paris e principais artérias
2.Boulogne-Billancourt [Île Seguin]
 Sendo umas das zonas de maior densidade populacional da cidade, e desde sempre tida como um pólo de 
extrema importância a nível económico e industrial, ainda hoje a zona de Boulogne-Billancourt, apresenta uma ima-
gem bastante característica. Às elegantes zonas residenciais situadas a norte deste arrondissement, contrastam os 
antigos bairros industriais situados mais a sul, juntos às margens do rio Sena. A antiga fábrica da Renault, situada na 
île Seguin, foi sem dúvida o elemento que mais marcou esta zona da cidade de Paris, mas a sua possível desactivação 
e posterior transladação, alimentou durante décadas, inúmeras discussões quanto ao futuro do espaço libertado pelas 
instalações fabris. Le Corbusier não ficou indiferente a esta matéria, referindo mesmo em alguns dos seus escritos, 
a extrema importância da transladação desta fábrica para zonas mais periféricas. Segundo este, a indústria já não 
teria lugar no coração tanto de Paris como no dos seus habitantes, e a sua desactivação significaria para a cidade, 
a remodelação de mais de 30000 habitações degradadas, libertadas pelos operários, na zona circundante às insta-
lações, e ainda a possibilidade de libertar toda a área da ilha, completamente ocupada. Le Corbusier encarava tal 
decisão como a grande possibilidade de limpar as pedras sujas e enegrecidas pela Era Industrial, devolvendo a cidade 
aos homens e mulheres que nela habitam, tornando-a mais limpa e arejada. 
 Posto isto, revela-se importante reflectir sobre as ideias apresentadas e suscitadas, nomeadamente do ponto 
de vista do potencial desta zona como possível centro estruturador, uma vez que em 2005 as instalações foram defini-
tivamente demolidas. Parece-me ainda importante fazer referência à última grande discussão de ideias acerca deste 
espaço, que acabou por se transformar num concurso para a transformação da île Seguin no centro de arte contem-
porânea da Fondation François Pinault. A proposta apresentada pelo arquitecto Tadao Ando acabaria por vencer o 
concurso, apresentando uma ideia de intervenção claramente objectual.
 É neste âmbito, seguindo algumas reflexões sugeridas nesse mesmo concurso e fazendo uma pequena re-
flexão sobre a realidade das instituições de ensino superior na capital francesa, que surge a ideia de propor um novo 
pólo universitário que ocupasse os terrenos da île Seguin e parte da margem Norte do rio Sena. A possibilidade de 
transferir instalações universitárias localizadas no centro da cidade, como por exemplo a Sorbonne, para zonas mais 
periféricas, de forma a reabilitar ambas zonas, transformou-se, a meu ver, numa “problemática” bastante estimulante 
e merecedora de reflexão.
 Dado isto a proposta pretende assumir-se, à semelhança da antiga fábrica, como um elemento caracterizador 
da imagem urbana deste arrondissement, mas que ao mesmo tempo apresente uma ideia clara de espaço público e 
de novo centro estruturador e catalisador da condição urbana de Paris. Ao carácter isolado e estanque que o conjunto 
apresenta, opõe-se assim a componente pública, social e toda a participação urbana que advém de tal tipo de pro-
grama. O acesso à ilha será garantido pelas duas antigas pontes da fábrica (as duas Passerelles de L’île Seguin), por 
duas novas pontes pedonais e ainda por uma nova travessia destinada a uma nova linha de metro de superfície, que 
atravessa a ilha e se prolonga ao longo das margens do rio. A necessidade de aumentar as superfícies arborizadas 
na capital, também foi tida em conta, transformando esta necessidade num elemento constituinte do projecto. Quanto 
ao programa apresentado, a grande parte estará concentrado na ilha, deixando uma série de blocos habitacionais na 
margem norte do rio, na tentativa de a consolidar perante a presença de este novo elemento na ilha.
 Deste modo, confrontando o desenho do tecido envolvente, esta proposta surge literalmente como uma ilha 
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3. Ville de Poissy
 Ville de Poissy
 Situada trinta quilómetros a Noroeste do centro de Paris, esta pequena cidade, estende-se numa faixa de 
território compreendida entre o Rio Sena e um dos últimos “pulmões” da região parisiense, a floresta de Saint-Germain 
en Laye. A presença desta enorme mancha verde foi desde logo, tomada em consideração no sentido de constituir 
parte integrante da proposta.
 Tomando como referência as Spacial Retaining Bars de Steven Holl para a periferia da cidade de Phoenix, 
neste caso de Poissy, a intervenção será localizada exactamente na frente urbana que estabelece o limite desta ci-
dade e o início do bosque de Saint-Germain en Laye. Integrando e criando relações com este espaço verde, uma série 
de blocos de contenção espacial procuram assim estabelecer e controlar o limite físico e visual desta cidade periférica, 
e ainda a possibilitar o mesmo para o resto de uma região parisiense em constante desenvolvimento. Cada estrutura 
define um quadrado de 60 metros de lado, que contendo um programa habitacional, consegue criar uma nova imagem 
na paisagem urbana da região. O carácter de vida urbana e social desta intervenção será criado pelos acessos, aos 
mesmos blocos, efectuados através de praças públicas, que correspondem aos centros dos quadrados que são man-
tidos livres de qualquer construção ou ocupação.
 A repetição destes blocos representa assim a vontade de conter a expansão desorganizada de aglomerados 
urbanos como este, estabelecendo um limite e possibilitando o controlo do crescimento, tanto da cidade de Poissy, 





.“Barras de contenção espacial” [limites da cidade de Poissy]
.“Barras de contenção espacial” [limites da cidade de Poissy]
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.Louis XIV ordenando a construção dos Invalides em Paris, a marca e esplendor deste “urbanista está presente em toda a França
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